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PARTEA 1-a 


CAPITOLUL, i 
"ood LL BAIR AME 
GENERALITĂŢI — CLASIFICARE 


Parâmele întrebuințate în marină sunt clasificate : 
a) Din punct de vedere al materialului din care sunt făcute + 
. — parame vegetale; ~~ 

— parame metalice. Û PUE 
b) Din punct de vedere al moduli de fabricare : 

— parame simple (lantane) ; ce 

— parame rásucite (garline) ; M 

— parame itnpletite. l 


CALITATILE UNEI PARAME 


`2. O parâmă de marină bună trebue să aibe următoarele calităţi : 
a) rezistență uniformă pe toată lungimea; ~ 
b) flexibilitatea cerută de intrebuintarea care i se dă; 
c) suprafață netedă si regulată, pentru a putea fi manuita cu - 
usurintá si a-i permite să treacă prin diferitele mecanisme de manevră 
d) durată mare în serviciu. u ۱ 


PARAME VEGETALE 
Structura parümelor vegeiaie 


. 3. Elementul de plecare al parâmei este sfilata care se obţine prin 
răsucirea spre dreapta a mai multor fire din materialul. din care se 


fabrică paráma. Mai multe sfilate răsucite împreună 6 stânga adică 
în sens invers sensului de răsucire al fiecărei sfilate; formează suvita. 
Mai multe suvite răsucite la un loc spre dreapta, adică in acelaş sens - : 
cu al sfilajelor ‘constituesc paráma (Fig. 1). / 
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Parâmele din patru suvile au inire suvile o inimă de cânepă 
(Fig 2). 


an 
c 
s. 

eu 


Parâmele astfel obținute se numesc /anjane. 

Parâmele răsucite ca mai sus se spun răsucite „în parâmă”. Când 
pentru anumite motive parâma este răsucită ultima dată spre stânga 
se spune că este răsucită „in sart” (de obiceiu parâma de patru şu- 
vite folosită pentru sarturi). 

Unghiul dintre direcția suvitei (sfilatei) si axa parâmei (suvitei) 
variaza după natura serviciului ce se cere parâmei. O parámá mai 
putin răsucită este in general mai rezistentă decát alta de 266128 cir- 
conferință, dar răsucită mai mult. Gradele de răsucire se exprimă de 
obiceiu astfel, pornind dela răsucirea cea mai puternică, răsucire tare, 
rásucire obișnuită, răsucire moale. rásucire de velar. 

Parâmele constituite din răsucirea mai multor lantane se qumesc 


garline, Lantanele din care este constituit garllnul se numesc cor- 
doane (Fig. 3). 


ij 


Fir 


Garlinele sunt de regulă răsucite la stânga (răsucire in garlin) 
şi au rásucire moale. 


4. Fabricarea paramelor vegetale 


Fabricarea parámelor vegetale cere mai multe operațiuni si anume: 

a) bătaia prin care materialele străine sunt îndepărtate din materia 
primă ; 

b) pieptănarea care are de scop separarea firelor de cânepă dupa 
„lungime și îndepărtarea stupei Firele cele mai lungi au o lungime de 
0,80 m. si constitue firele de mâna intdi care servesc la fabricarea pa- 
1amelor rezistente. Firele de mâne a doua au o lungime de 0,5—0,6 si 
servesc la confecționarea parâmelor mai putin rezistente. Stupa ob[i- 
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nulă prin pieptanare, este dărăcită pentru a forma stupa întrebuințată - 
la bord la curățirea maşinilor. bordajului, la calafatuit, la umplerea 
baloanelor, etc. 

c) toarcerea „este operaţiunea prin care. sfilatele sunt răsucite 
dela stânga la dreapta ; AE eee 

d) cătrănirea (la parâmele care se catranesc). Operaţiunea se 
face in băi de catran la 70° si are de scop a mări rezistența la ume- 
zeală. La esirea din bae suvitele sunt presate pentru a nu rămâne im- 
pregnate decát cu catranul strict necesar. : 


e) răsucirea suvitelor ; sfilatele sunt răsucite dela dreapta la stânga 
pentru a forma suvita. Numărul sfilatelor dintr'o suvita variază cu 
grosimea parámei ce voim să obținem. ۱ 

f) rdsucirea parámelor; parâma simplă se obține prin rásucirea 
a 3—4 suvite dela stânga la dreapta. La parámele din patru suvite 
se adaogă si o inimă ; 

g) împletirea parámelor ; pentru a fabrica un garlin se rásucesc 
dela stánga la dreapta 3—4 paráme simple (cordoane). Trebue retinut 
că răsucirile succesive care duc la fabricarea parámei micşorează ۰ 
zistenfa acesteia. Acest inconvenient nu se poate înlătura, deoarece 
suvita nu este stabilă, adică tinde să se desrăsucească. Răsucirea pa- 
râmelor are însă avantajul cá le mărește elasticitatea, permițând în- 
tinderea lor în bune condițiuni şi mărindu-le rezistenţa la şocuri. - 

h) Cătrănirea are si ea desavantajul că micşorează rezistența 
(aproximativ 12%) şi flexibilitatea parâmei. După un an dela fabricare 
paráma cătrănilă pierde aproximativ 15% din rezistenţă, iar în anii 
următori continuă să piardă câte 7% anual. Parâmele se cátránesc 
cu toate aceste inconveniente, pentru a îi ferite de umezeală şi pentru 
o bună conservare a lor. Operaţiunea aceasta este necesară, parâmele 
de marină trebuind să reziste acţiunii apei de mare, ploi si intempe- 
iilor, condițiuni in care parâmele albe ar avea o viata extrem de 
scurtă. : Sog SPATE 

5. Materialul din care se fabrică paramele. Parâmele vegetale 
sunt fabricate din : 


a) Gánepá, care constitue materia prima pentru majoritatea pa- 
rámelor întrebuințate în marină. Sunt paráme rezistente şi elastice. 

Cânepa destinată fabricării parâmelor pentru marină, trebue să 
fie de prima calitate, cu fire lungi, să nu conțină materii străine, să 
nu conțină resturi de parâme vechi şi să nu fie putrezită. Trebue sa 
aibă o culoare uniformă și clară. 

Umiditatea, în condiţii normale de temperatura, trebue -să fie 
de 12%. 

b) Manila. Parámele de manila sunt parame moi, albe şi uşoare. 
Rezistenţa lor este, la grosime egală, cu aproximativ 1/10 mai mică 
decât a parámelor de cânepă. Sunt mai rezistente când sunt ude. 
Parámele de manila se conservă în bune condițiuni dacă sunt uscate 
dupa întrebuințare si sunt ţinute în locuri uscate şi aerisite. Sunt 
des întrebuințate ca parame de remorcă deoarece plutesc si au elas- 
ticitate mare. : ۱ 

c) Cocos. Parámele de cocos sunt foarte elastice, dar puţin rezis- 
tente. Se întrebuințează de obicein la baloane si paete. 

d) Inul, iuta, Pentru. parame se întrebuinţează inul de Noua Zee- 
landă. Rezistența parâmelor de in este cu 1/10 mai mică decât a 
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celor de cánepá. In schimb sunt mai usoare cu 43% deat acestea din 
urmă. 

Parámele de iutà de' India Wlutesc când sunt noi, dar au viaţă 
loarte scurtá la bord. : 

Rezistenta lor este cgala cu a cánepei, dar sunt mai usoare cu 
43% decât acestea, 

Din in obișnuit si jutà se labiică numai ata de vele, saule, ete. 
In marina noastră parâmele sunt de obiceiu numai din cânepă si ma- 
nila. 


6. Denumirea paramelor intrebuintate în marină : 


Garlinul a cărui construcţie s'a văzul mai sus, are circomferinia 
intre 10 si 62 cm. 

Manevra este o lantanà cu circomferinta 4—18 em. Se intrebuin- 
teazà la legat nava, la manevre curente,- Ses de palancuri, scári 
de pilot, greementul bărcilor, 

.. .Grandeea. esie intrebuintatà la confectionarea grandeelor velelor 
si ienzilor. Are rásucire de velar. Circomferinta variază între 2,5— 
16 em. 

— Saula este o lantana. Se întrebuinţează la grijele, greementui 
bárcilor, bandule, etc: i 

— Savla engleză este o saulă de o construcție specială, obtinuta 
prin țesătură, ceeace face ca această saulă să nu se răsucească. Se in- 
lrebuintează la saulele de pavilion, la bandule, la saula lochului si la 
sonde. 

-Saula de loch si sondă este de 2—2,5 cm, cea de pavilioane de 
1,5—4,0 cm. circomierinţă. 

— Aferlinul, parâmă din 2 suvite de calitatea întâi. Se intrebuin- 
leazá la înlâșurări. Poate fi alb sau cátránit. 


Fig. 4 


Parâmă fără inimă (1) se deformează la tracţiune (2). 
Parâmă cu inimă (3) nu se detormează la tracțiune (4). 


— Comanda este un merlin mai subţire, din 2—3 suvite de ca 
litate inferioară. Are aceleași întrebuințări ca si merlinul. 

Comanda de bord este o comandă făcută la bord din partea buna 
a parámelor vechi. 

— Lusinul este o lantaná formată din 2—-3 sfilațe de cea mai 
bună calitate. Are aceleași întrebuințări ca şi cele de mai sus. 

— Ala de vele este un fir de cânepă de calitatea doua, care se 
întrebuințează la cusutul velelelor, tenzilor, etc. 

Este de mărimi diferite după cum serveşte la cusut vele sau la 

cusut grandee (afd de grandee). 
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7. Lungimea paramelor. Parámele se fabrica de regula in colaci 
iungi de 200—400 metri, deoarece la fabricarea unei parame mai lungi 
mi s'ar putea obține o rasucire uniformă. 

8. Ingrijirea parâmelor vegetale. Pe timp de ploae parâmele se 
strâng de unde nevoia de a fila paramele intirse : saulele de pavilioane, 
saula fluerului si sirenei, etc. 

Acizii sunt foarte periculosi pentru parame. Chiar sub forma de 
vapori ei micşorează mult rezistența parámelor. 

Parâmele ude trebuesc puse la uscat Parámele groase se usucă 
pe grátare de lemn, care sà permità circulalia aerului si a vaporilor. 
Curenţii palancurilor si parámele scurte se atârnă. Parâmele depozi- 
tate sub punte trebtiesc scoase din când în când si puse la uscat. 

Dacă paráma este udată de apa de mare este bine să fie spălată 
mai întâi cu apă dulce, pentru a îndepărta cristalele de sare, care suni 
foarte higroscopice si fac ca parâma să ۰ 

Paramele nu trebuesc supuse la eforturi mai mari decât cele pen- 
iru care au fost calculate si nici să lucreze pe raiuri ds diametru mic, 

Trebue să se evite deasemenea a fi trecute peste margini. tăioase 
care le rod repede. Trebuesc evitate socurile. 

9. Vizitarea parâmelor se face deschizându-le cu o cavilă de ma- 
tisii. Parâma nu mai este în stare buna dacă: 

a) Inima sau suvicele vecine cu inima miros a mucegti. Jn acest 
caz se poate rupe de multe ori inima bucată cu bucată. 

b) Inima sau suvitele din jur nu mai au miros de gudron. 


PARAME METALICE 


10. Generalităţi. Aceste parâme denumite în mod curent sârme 
se fabrică din sârmă zincată de oțel sau fier de grosime 0,2—0,6 mm 
Zincarea care are de scop a apăra sârma contra ruginirii scade re 
zistenta firelor groase cu 2% si a firelor subţiri cu 107. 

il. Structura sármelor. Un număr de fire de metal se rásuces 
pria flexiunea firelor, fără torsiune, formând vița, echivalentul suvitei 
dela parâmele vegetale. Mai multe vite răsucite in "urul unei inimi de 


cânepă formează lanfana. Mai multe lantane impletite là rândul lor for- 
mează garlinul. Inimile sunt imbibate,cu gudron şi au de scop a pro- 
tja sárma contra ruginirii si de a o feri de deformări din cauza trac- 
iiunii. Efectul tracțiunii la o parâmă cu şi fără inimă se vede în Fig. 4. 

Răsucirea scade rezistenţa viței cu 50%, a !anțanelor cu 15%, iar 
impietirea garlinelor cu 30%. _ 

Sârmele obişnuite in marină sunt: 

— Sârme rigide, care sunt de regulă de fier si au 6—8 vite a 7 
sau 10 fire. (Fig. 5, 1 şi.2). 


— Sârme flexibile, de regulă din oțel. Cele mai obişnuite au: 
— 72 fire in 6 vite cu inimă a 12 fire răsucite în jurul unei inimi 
centrale (Fig. 5—3). ; 


Fig. 5—3 


— 144 fire în 6 vite a 24 de fire, cu inimă, rásucite in jurul unei 
inimi centrale. Sunt parámele cele mai întrebuințate la bord. (Fig 5—4). 
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Fig. 5—4 
— 292 fire în 6 vite cu inimă, fiecare viţă din 3 invelişuri, având 
respectiv 6—12—19 fire răsucite in sensuri diferite (Fig 5—5). 


Fig. 5—5 


Sârmele foarte jlexibile. sunt in general din 738 fire în 18 vife 
din care 9 a 42 de fire şi 9 a 40 fire. Fiecare viţă este răsucită la 
stânga, iar vitele sunt răsucite la dreapta în jurul unei inimi. 

Garlinele (Fig. 5—6) au de regulă 252 fire. 


In afară de sármele de fier si oțel se mai întrebuințează : e 
1. Paráme mixte : otel şi cânepă sau manila (Fig. 5—7). 


3Sórmd Canepg (Mania) 
Fig. 5—7 


2. Sárme de bronz, aluminiu sau bronz fosforos, nemagnetice 
pentru balustrázile din jurul comenzii. 

Parâmele de sámá sunt mai greoaie în mánulre decât parámele 
vegetale. Necesită o mânuire îngrijită. Trebue să se evite formarea 
ochiurilor care în unele cazuri pot reduce rezistența parâmei la o cin- 
cime din rezistenţa iniţială. 


12. Intretinerea sârmelor 


Parâmele de sârmă nu ruginesc, în condițiuni obişnuite, decât dupa 
distrugerea zincului care le acoperă. Sârmele trebuesc Insă ținute in 
locuri uscate si aerisite. Nu trebue să fie murdărite de uleiuri çi de 
erdsime. Sármele se curăță cu petrol şi apoi se spală cu apă dulce 
Pentru păstrare trebuesc să fie uscate. Când nu suni întrebuintate, 
se păstrează pe lambure acoperite cu capoate. Dacă dintr'o sârmă se 
rup câteva fire, rezistența nu este in mod practic redusă, dar pa- 
râma trebue înfășată în acel loc. Dacă însă firele se rup din cauza 
ruginei, rezistența parámei este compromisă si este bine să se re- 
nunte la sârmă, pentru a nu avea surprize la manevră (mai ales la 
manevrele de forţă). 

O parámá de sârmă trebue să fie scoasă din serviciu când firele 
exterioare au ajuns la jumătate din diametrul original sau când fi 
rele rupte sau alte indicatiuni anormale arată cá a fost supusă la efor- 
turi excesive sau care au provocat un ochi strâns puternic. 

Pentru întreţinerea parâmelor de sârmă se întrebuințează urmă 
torul amestec : 
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Amestecul se prepară prin fierberea materialelor de mai sus, timp 
de 5 ore la ۰ 


_ citas merus RR 


Amestecul trebue mánuit eu atenție, deoarece este ușor inila- 
mabil. 

Cu acest amestec se ung parâmele la fiecare 1—2 luni. Se poate 
intrebuinta în locul amestecului de mai sus și ulei PE in. Dacá-paràm^ 
nu va fi întrebuințată un anume timp se unge mai bine cu petrol bru 
sau un lubrifiant greu la care sé docs putin grafit. Dacă lubriftan 
tul devine váscos se foloseşte la cald. Totuşi. nici uleiurile Si nici gră- 
simile nu trebuesc sccolite lubrefiante perfecte deoarece contin te! 
deauna si acizi care atacá sárma: 

In cazul când paráma trebue să rămână un timp sub apă cea mai 
bună protecţie este constituită dintr'un amestec de gurdon minerzi 
şi var AE in parti egale. Amestecul se fierbe bine si se foloseşte cald 
saturând sârma. Qm 

Sârmele care au lucrat in apă sărată se spală cu apă dulce înainte 
de a fi unse și puse la conservare. - ۱ 

Oricare ar fi lubrifiantul întrebuințat el trebue să fie sulicient d 
subțire pentru a pătrunde între toate sârmele si să aibă suficientă 
putere de adeziune. 

13. Vizitarea parâmelor. Sârmele trebuesc controlate la fiecare 
trei luni. Dacă prezintă urme de rugină, ele trebuesc periate cu o peri: 
de sârmă si apoi unse cu ulei de in sau amestecul de mai sus. 

Pentru a verifica dacă o sârmă mai este în bună stare, dacă după 
periere se observă urme de rugină. se îndoaie sârma pe genunchi în 
acel punct. Dacă se rupe vreun fir, sârma nu mai este în bună stare. 


REZISTENȚA SI GREUTATEA. PARAMELOR 
14 Rezistenţa si greutatea parâmelor vegetale. 


Rezistenţa parâmelor este proporțională în anumite limite cu nu- 
mărul firelor ce o compun. Cum s'a văzut mai sus, sucirea şi cătrăni 
rea micșorează rezistenta naramelor. Umezeala măreşte rigiditatea s: 
in consecință tensiunea, fapt care aduce o micsorare a rezistenței, in 
special ja cânepa albă. i 

Canepa albá.udatá se umilă. apa care pătrunde linzánd a face 3A 
se piardă coeziunea firelor, fapt care produce o micsorare a rezistenţei 
si elasticitátii. Rezistenţa scade şi mai mult dacă parâma se impreg- 
neazá cu materii grase. 

Pentru a se combate aceste neajunsuri, parámele de canepa ss 
cátránesc, in unele cazuri, desi prin aceasta se consimte la o reducere 
a rezistenţei. 


15. Rezistența la ruptură si rezistența de siguranţă. 


Parâmele nu trebuesc silite să lucreze la tensiuni ce ating limita 
de ruptură. Ele trebuesc supuse numai la efo d care nu depásesc 
limită de întrebuințare curentă, care esie 3/20 din limita de ruptură. 
In cele mai bune condiţii (parâmă nouă) rezistenţa de siguranță poate 
Îi luată 1/4 din limita de ruptură. 
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In condiţii nefavorabile, când paráma este întrebuințată curent, 
za in cazul manevrelor curente sau curenților de bärci limita de sigu- 
ranțä trebue considerată 1/8 din rezistența de ruptură. 

Dacă nu se cunoaşte limita de ruptură se poate calcula direct li- 
mita de siguranţă cu formula : 


2 
R tone — - C 


30 - 

Oricât de bine ar fi întreținute si intrebuinjate cu măsură, parâ- 

mele de cânepă suferă o alungire de aproximativ 4%, circonferin(a 
micsorandu-se cu 2%. : 


unde C este circumírinta parâmei. 


16. Formulele greutăţii și rezistenței la parâmele vegetale. 


Expresiile generale ale greutății şi rezistentei parâmelor vegetale 
sunt: i Pom bomi او‎ 


€1- 


R= Kee e GEL ET 

unde R = rezistența de ruptură in kg. 

C = circonferinta parâmei în mm. 

. Ksi k sunt nişte coeficienți experimentaii in funcție de felul pa 
-amei. 
Formulele de mai sus se pot scrie evident si in functie de sec- 
“iunea dreaptă a paramei a cărei suprafaţă se calculează după for- 
mule speciale, care (in seamă de suprafața efectivă a paramei, care este 
diferită de aceia a unui cerc. 

Mai jos se dau câteva formule de întrebuințare curent : 

Parâme foarte rezistente, albe, din 3 ۰ 


R = 11,25 S sau R = 60,6 C? G — 0,009 C2 
Aceleasi cátránite : 

R= 9.775 S sau 51,3 C? G = 0,009 C 
Paráme albe de mâna l-a: 

R = 9774 S sau 51,3 C? G == 0,008 C2 
Aceleaşi cătrănite ` 

R =8,25 S G= 0,009 C2 


S este suprafaţa sectiunei drepte exprimată prin S = 3/4۷ 4 7 D, 


unde D este diametrul. 


Pentru garline formulele sunt - 
R= 8,25 S G = 0,0084 C2 


unde S = 3/4 X 3/16 V x D 


Saula albă şi merlinul alb trebue să aibă o rezistenţă de 9—11 
kg./mm? 

Saula şi merlinul cătrănit trebue sa aiba o rezistență de 79 
kg/mm?. 

O formulă aproximativă pentru rezistenţă este : 


> Qus d : 
R tone = (pc unde C esie circonferinta. 


Tabelele de mai jos dau rezistența paramelor in funcție de circon- 


ierinta. 
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TABEL 


de rezistența si greutatea parâmelor cátránite, din 3'suvite 
din cânepă de mâna întâia 


E Diametrul | 
=E Secţiunea Sarcina de Greutatea pe 
S parámei su vitei parámei ruptură in metru liniar 
ge in, mm, îm m in mm? kgr. kgr, 
Os 
2 6,4 3,2 24 198 0,036 
2,5 8 4 38 313 0,056 
3 9,5 4,7 53 437 0,081 
3,5 il 5,5 71 586 0,110 
4 13 6,5 100 825 0,144 
4,5 14 f 115 949 0,182 
5 16 8 151 1226 0,225 
5,5 18 9 191 1576 - 0,272 
6 19 10,5 213 1757 0,324 
6,5 21 11 260 2145 0,370 
7 22 13 285 2351 0,441 
8 26 14.5 398 3288 0,576 
9 29 16 495 4684 0,729 
10 30 17,5 603 4975 0,900 
11 35 19 122 5956 1,089 
12 38 21 851 1021 1,296 
13 42 22,9 1048 8503 1.521 
14 45 24 1193 9842 1,764 
15 48 25,2 1356 11187 2,025 
16 51 27 1531 12631 2,304 
17 54 29 1717 14165 2,601 
18 58 30,5 1980 16335 2,016 
19 61 32 2191 18065 3,249 
20 64 33,5 2413 19907 3,600 
21 67 35 2643 21805 3,969 
22 70 [236,5 2886 23809 4,356 
23 73 48 3137 25880 4,151 
24 76 40 3401 28058 5,184 
25 80 45 3768 . 31086 5,625 
26 83 4056 33462 6,084 
۱ 
Rezistenta si greutatea garlinelor 
: Diametrul 
Ta QUA SES Secțiunea | Sarcina de Greutatea 
SE 9 garlinului | + ordonului | garlinului ruptură pe m. liniar 
57E în mm, în mm în mm2 T. in kg. 
16 51 13 1148 9,411 2,150 
18 14,7 14,7 1455 12,004 2,122 
20—— | 63,6 16,3 1786 14,734 3,360 
22 70 18 2163 17,844 4,065 
24 76,4 19,6 2577 21,260 4,838 
26 82,8 21,2 3027 24,912 5,578 
28 89,2 22,9 3513 28,032 6,568 
30 95,6 24,5 4041 33,338 1,560 
32 101,8 26,4 4578 37,768 8,602 
34 108,2 27,8 5169 42,644 9,710 
36 114,6 29 4 5799 47,841 10,886 
38 121 31 6465 53,336 12,130 
40 127,4 32,7 7167 59,128 13,440 
42 133,8 34,3 7905 05,216 14,818: 
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Rezistenţa și greutatea garlinelor (continuare) 


; Diamctrul = 
Sos ; Secțiunea Sarcina de Greutatea 
SE o parámei cordonuiui garlinului ruptură pe m. linear 
ES in mm, |- în mm. in mm? T. in kg. 
44 140 36 8655 71,404 16,263 
46 146,4 37,5 9464 78,078 17,114 
48 152,8 39,2 10309 85,049 19,354 
50 159,2 41 11191 92,326 . 24,000 
52 165,6 42,4 12109 99,899 22,114 
54 171,8 44 13033 107,522 24,494 
56 | 178,2 45,7 14022 115,681 : 26,342 
58 | 184,6 47,2 15047 124,137 28,258 
| 60 | 191 49 16109 132,899 30,240 
| 62 |. 197,4 50,6 17205 141,949 32,290 
! 4 | 2038 ¢ 52,2 18340 151,345 34,406 
Rezisienfa si greutatea parâmelor albe 
3 Diametrul s ? = 
ادا داب‎ pomme arcina de reutatea 
on ٤ 
SE 5 parámei suvifei ار‎ rupturá pe m. linear 
3 4 in mm in mm. parame kg. în kg. 
| 
| 2 6,4 3,2 24 234 0,032 
2,5 8 4 38 371 0,050 
3 9,5 47 53 517 0,072 
3,5 11 55 7 692 0,098 
or 13 6,5 190 975 0,128 
4,5 14 7 115 1121 0,168 
5 16 8 151 1472 0,200 
5,5 13 9 191 1862 0,242 
6 19 9,5 213 2077 0,288 
| 6,5 21 10,5 260 2535 0,338 
7 22 11 285 2719 0,390 
8 26 13 308 3880 0,512 
9 20 145 495 4826 0,648 
10 32 16 603 5880 0,800 
11 35 17,5 122 7040 0,968 
12 38 19 895 8297 1,152 
13 42 21 1038 10120 1,352 
14 45 22,5 1193 11632 1,5680 
15 48 24 1356 13121 1,8000 
16 51 25,4 1531 14927 2,048 
17 54 21 1770 16741 2,312 
18 58 29 1980 19305 2,592 
19 61 30,5 2191 21362 2,888 
20 62 32 2413 23527 3,200 
21 67 33,5 2643 25767 3,528 
22 67 35 2886 28139 3,872 
23 73 36,5 3137 30586 4,232 
24 76 38 3401 33160 aos 
25 80 - 40 3768 36738 ,000 
26 83 41,5 4056 39546 5,408 
17. Paráme de manila 
Parâme din trei suvite de prima inână. 
R = 6,75 S G= 0,007 C2 


finde S are expresia de mai sus. 


. Pentru parâmele care conţin si fibre de mâna a doua, valorile . 
de mai sus se reduc la jumătate: 


Rezisteitta si greulalea paramelor de manila 


; Diametrul | i = 
SAE | Secţiunea | Sarcina de با‎ că 
ee atântei suvitei - ; ruptura pe m. linear 
E ge | "no. ve in DESEE kg. in kg. 
کو ج سے‎ Se | 
2 6,4 3,2 | 24 162 0,028 
2,5 8 4 38 256 0,014 
35 9,5 4,7 53 358 0,063 
3,5 11 55 71 479 0,086 
4 i3 6,5 102 805 0,112 
4,5 14 7 115 776 0,142 
5 16 8 151 1019 9,173 : 
6 18 95 203 143 0,252 
6,5 21 10,5 260 175 0,296 
8,5 18 9 191 1280 0,211 
1 22 11 285 1924 0,343 
8 36 i3 398 1686 0,348 
9 20 14,5 495 3341 0,587 
10 32 16 603 4070 0,700 
emi 35 17,5 122 4873 0,847 
12 38 19 851 5744 1,008 
| 13 42 21 1038 7006 1,183 
14 45 22,5 1193 8053 1,392 
|. 45 48 24 1356 9153 1,575 
16 51 25,5 1531 „10334 1,792 | 
17 54 26 1717 11590 2,023 
18 58 29 1980 13365 2,268 
19 61 30,5 2191 14789 2,527 
20 64-2] 22:32 2413 16228 2,200 
21 67 | 33,5 2643 17840 3,087 
22 70 | 235 2886 19805 3,388 
23 76 | 38 3401 22057 4,032 
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18. Rapoarte de rezistență. 1. Rezitsenta lantanei si aceia a gar- 
linului sunt în raportul 10 laj7, iar. greutătile respective ca 10 faţă de ۰ 

2. Parma udă pierde mult din rezistență mai ales daca este dia 
cânepă albă, in care caz pierderea este de 1/3 din rezistenţa pârmei 
uscate. 

3. Parma cairanita este cu 3/10 mai putin rezistentă decât cea 
alba. 

۳ 4. Parma din 4 suvite este cu 1/5 mai putin rezistentă decât cea 
din trei suvite. 

19. Rigiditatca parâmelor. In calculul rezistenţei parámelor trebue 
sá.se tind seama de forța necesară pentru a înfrânge rigiditatea pa- 
rámei. 

Dacă se exprimă cu r, loria in kgr., necesra pentru a înfrânge rigi- 
ditatea, cu d diametrul parâmei în cm., cu D diametrul raiului prin care 
trece parâma si cu R rezistența de siguranță, valoarea lui r est dată de: 


6 dœ R = 1 
r= D pentru parame noi. 
18 d? R 3 
E 2 pentru parâme uzate. 


Valorile astiel obținute trebue adăogate la valorile lui R din tabel. 
20. Formulele rezistenței și greutăţile la parâmele metalice. 
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Rezistenţa parâmelor metalice se obţine prin formulele experimen 
tale de mai jos: > مت‎ 

— parame de oțel de circonferinta 1—3 cm. = 
Rezistenţa firului 140 kgri/mm? R— 140 S 

— parame de oţel de circonferinta 4—6 cm. Ims 
Rezistenţa firului 133 ker./mm? R—135 و‎ 

— parame de oţel de circonferinta 7—20 em. — 
Rezistenţa firului 130 kgr./mm? R=— 195 5. 

~~ parame de oțel de circoriferinta 7—20 cm 


Rezistenta firului 130 ker/mm? R= 180 S 
— garline flexibile 
Rezistenţa firului 135 kgr/mm? R= 130-5 


Formula aproximativá a rezistentei esie Rione = C? X 5, 
Rezistența sármelor se mai poate calcula cu formula : 
R kgr —133 G kgr/m  . 
önde G este greutatea in ker/m linear. 
Sarcina de siguranţă este de 1/4— 1/5 din sarcina de ruptură. 
Rezistenţa de siguranță a sârmelor xc poate caleula cu formula : 
aproximativă: 
R tone 25 
Adică rezistenfa de siguranță a sármelor este egală cu rezistența 
© ruptură a parámelor vegetale. 
In condițiuni foarte favorabile se adună 30% ia R astfel calculal. 
Alungirea parâmelor metalice se produce, numai la solicitări foarte 
mari. Valoarea alungirii variază dela 2% pentru parâmele rigide la 5% 
sentru cele flexibile. 
Valoarea rigiditatii se exprimă prin : 


58 d? R 
; Doe 
Rezistenţa si greutatea paramelor de otel (rigide). 
ES Diametrul Parame rigide | 

Sak 5 5 [um wo eS Greutatea 
7 ET parámei firului eciiunea rus . | pem. linear 
= ZE în mm, în mm. în mm? | Sa lone In B: 
E | 

2 42 64 0,71 17 | 1,90 0,15 

Bo eho 8,0 0,84 26 2 90 0,22 

E cb 9,5 106 37| 4,00 0,33 

3,5 3 11,1 1,23 50 5,40 0,45 

- d 12,7 1,41 66 1,10 0,55 

4,5 5 14,3 1,59 83 8,90 0,75 

5 E EA 1,77 103 11,00 0,93 

55 x 17,5 1,94 124 13,30 1,12 

5 5 19,1 2,12 148 15,80 1,33 

55 la 20,7 2,30 19-1 1870 | 1,58 

7 5 i 22,3 2,48 2399: 21,70 1,83 

8 » 25,5 2,83 | 264 28,20 2,38 

9 28 6 3,10 | 334 35,70 3,01 
10 114 41,8 212 ۰ - |: 402 46,20 3,62 
11 5 35,0 2,33 | 485 55,90 4,31 
12 38,2 | 2,55 l= 562 66,90 5,24 
13 m 41.4 | 2,16 ZS 78,40 | 6,14 

4 ^ roo pase? 790 | 90,80 741 
15 is 477 3.18 905 | 104.10 8,45 

i | - 


Paráme flexibile 


Bo 


i: Diametrul 
Saf |Numărul „| mou. | Secţiunea Sarcina Greutatea 
ei 2 "ser parámei | firului > oe ruptura pe m, linear 
Be in mm. | in mm, | SE in tone in kg. 
1 T2 3,2 0,21 26 0,34 0,026 
1,5 g 4,8 0,32 58 0,15 0,058 
2 » 6,4 0,43 10 1,30 0,10 
2,5 fp 8,0 0,53 16 2,00 0,16 
3 5 9,5 0,63 22 2,10 0,22 
3,5 Fe 11,1 0,74 31. 3,90 0,31 
4 5j 12,7 0,85 41 5,10 0,41 
4,5 © 14,3 0,95 51 6,40 0,51 
5 D 15,9 1,06 64 7,10 0,64 
5,5 12 17,5 1,17 TI 9,20 0,71 
6 2 19,1 1,27 91 10,90 0,91 
6,5 و‎ 20,7 1,38 108 13,00 1,08 
7 » 32,3 1,48 124 1490 1,24 
S 5 25,5 1,70 163 19,60 1,63 
9 55 28,6 1,91 20 . 24,80 2,07 
10 » 31,8 2.12 254 30,50 2,94 
2,5 222 8,0 0.38 25 3,20 0,22 
3 » 9,5 0,45 35 4,40 0,31 
3,5 D 11,1 0,53 49 6,00 0,44 
4 a 12,7 0,60 64 7,70 0,57 
4,5 n 14,3 0,68 81 9,90 0,73 
5 5 15,9 0,76 101 12,30 0,91 
5,5 x | 17,5 0.83 120 14,60 1,08 
6 m 19,1 0,91 144 17,60 1,30 
6.5 ie 20,7 0,99 111 20,90 1,54 
7 » 22,3 1,06 196 22,90 1,76 
8 » 25,5 1,21 255 29,80 2,29 
9 5 28,6 1,36 322 37,10 2,90 
e 3L8 1,51 398 46.60 3,58 
© 35,0 1,67 486 56,90 4,37 
” 38,2 1,82 577 67,50 5,19 
5 41,4 1,97 677 79,20 6,09 
2 44,6 242 784 91,70 7,06 
5 47,7 2,27 898 105,10 8,08 
; 50,9 2,42 1021 119,50 9,09 
5 54,1 2,58 1161 - 135,80 ` 10,45 
s 57,3 2,18 1299 152,00 11,69 
x 60,5 2,88 1446 169,20 13,01 
- 63,7 3,03 1601 187,30 14,41 


Paráme foarte ilexibile 


n Diametrul 
| ES Numărul E Secţiunea Sarcina Greutatea 
| $5" | مومس‎ | Parâmei| firului | وه‎ 3 ruptură | pe m. linear 
| d & 1 mo lfi mm: in mm. in tone in kg. 
7 138 223 0,48 218 30,520 1,96 
0,81 
8 E 25,5 055 283 39,620 241 
9 7 28,6 0,62 361 50,540 3,15 
| 10 E 318 0,69 443 62,020 3,88 
| 11 0 0.76 540 75,600 472} 
1,2 
12 d 382 | 0,83 640 | 89600 5,60 
| 1,38 
[3 îi 414 0,90. 754 105,560 6,60 
| 1,50 
14 3 46,6 | 0,98 870 123,060 7,70 
1,62 


21. Rapoarte de rezistență între parâmele metalice si cele vegetale. 
Rapoartele de rezistență între parâmele metalice şi cele vegetale 


sunt : = 3 1/3 In consecință o parâmă de cânepă poate fi înlocuită 


cu una de metal rigidă, de circonterință egală cu jumătate din circonte- 
rinta parâmei de cânepă sau cu una de oțel flexibilă cu o circonferints 
egalá cu 1/3 din circonferinta parâmei de cânepă. In cazul sarmelor de 
otel se câştigă şi în greutate circa 50%. 

22. Comparaţie între parâmele metalice și cele vegetale. 

Parâmele metalice au o viaţă mai lungă decât cele vegetale, suni 
mai ușoare la rezistență egală şi oferă o suprafaţă mai mică vântului. 
Ele sunt însă mai greu de mánuit şi mai putin elastice, de aceea la ma- 
nevră, unde se cere elasticitate, sunt preferate parâmele vegetale. Pa- 
râmele metalice sunt foarte indicate pentru manevrele fixe şi pentru le- 
garea navei. : 

23. Stupa. După cum sa văzut mai sus, stupa este un produs se- 
cündar obținut la fabricarea paramelor. Ea este albă sau colorată. Poate 
H si din bumbac. 
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CAPITOLUL II 


MACARALE — CARLIGE — PALANCURI 
MACARALE 


24. Generalităţi. Denumirea de macarale se dá in marină apara 
‘atelor de genul celor cunoscute în fizică sub numele de scripeti. 


Split‏ بر 


Shr oe fer‏ الط 
Inferior.‏ 2 


7oc 


Fig. 6 


` 25. Părțile unei macarale. O macara este alcătuită dintr'o cutie d : 
lemn numită cdpáfánd de forma aproximativ ovală, in care se invar- 
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ieşle in jurul unui ax numit osie, o roată numita rai (Fig. 6). Maca- 
raua este susținută de un sbir care se termina cu o rodanta sau cârlig. 
Macaraua după numărul raiurilor, se numeşte simplă (Fig. 6), dublă 
(Fig. 7), triplă, etc. Shirul poate fi simplu sau dublu, metalic sau ve- 
getal (Fig. 6, 7, 8). 
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Partea de sus a macaralei se numeşte cap, iar cea de jos coadă. 
Unele macarale au la coadă o cheiță la care se leagă capătul fix 
curentului (Fig. 7). 

Cápájána este formată din două jefe, legate sus si jos prin focuri. 
Spaţiul dintre fete se numește fereastra la macaralele simple. Feţele sunt 
sate de tocuri prin cue de aramă. La macaralele cu mai multe raiuri, 
»cestea sunt separate între ele prin pereți intermediari. Spaţiul dintre 
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doi pereţi intermediari se numește fereastră. Raiul are o gaură întărită 
cu un inel de fier sau aramă gumit degetar, prin care trece osia. Indoi- 
tura degetarului, care il fixeaza pe rai se numeşte buză. Raiurile de fier 
au un canal numit lumină care serveşte la ungere (Fig. 9). 
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Fig. 8. 


Macara dublă 
1. Rodantá 
2 „Legătură 
3. Sbir dublu 


Partea cuprinsă între raiuri si tocul de la cap pe unde intră sau ies 
curenţii se numeşte gât. Partea dintre raiuri şi tocul dela. coadă pe unde 
nu trec curenții se numeşte tdeturd. 

La unele macarale frecarea pe osie este micsoratá prin rulmenţi cu 
bile. (Fig. 10). 


Fig. 10 


26. Materialul de fabricare al macaralelor : 

Macaralele sunt de lemn (Fig. 6—7) sau metalice (Fig. 11—12). 
Cel mai bun lemn pentru macarale este lemnul de ulm, Este de dorit 
ca întreaga căpățână să fie scobitá dintro singură bucată de lemn. 
Aceasta nu este insă posibil decât pentru macaralele mici. Raiul se 
face din lemn foarte tare, teck sau gaiac. Lemnul trebue tăiat perpen: 
dicular pe fibră, pentru a nu se rupe sau crăpa la lovituri. La .ma- 
caralele mari raiul se face si din bronz. Macaralele metalice sunt in 
general din otel. 

Macaralele din oţel sunt mai solide si mai durabile decât cele de 
lemn. Pentru acest motiv macaralele metalice sunt preferate macara- 
lelor de lemn, in special la manevrele de forță. Macaralele de lemn, 
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nai ales cele de dimensiuni mici sunt totuși intrebuin(ale pe o scară 
larga la bord. 
Pentru curenţi de oţel se intrebuinetazá exclusiv macaralele mes- 


/ zx. He > A , M 


= - Fig. 11 ۲۰. ft i 
مداد لا‎ 7 lau 


“alice. Pentru curenți de cânepă se intreb iiiițează macarale metalice 
sau de lemn. | p 

Lemnul de teck întrebuințat la fabricarea macaralelor sau pentru 
alte întrebuințări nautice nu trebue să aibă crăpături, să nu fie mâncat 
ie cari, sau să prezinte alte defecte. Gaicul trebue să fie uscat, de prima 
calitate si să nu aibe margini sau dungi albe care arată că lemnul este 
alterat. ME 

27. Clasificarea macaralelor. 

Macaralele se clasilică : i ae a 

1. După. clasă si intrebuintare. ۸ ۱ 

2. După 'grosimea raiului. ۱ 

3. După diametrul raiului. mică 


& 
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Macaralele numite galoși au una din [efe tăiată pentru a se putea 
garnisi dulbinul unei parame Când cárligul acestei macarale este cu 
tatana ea se numeşte pastică (Fig. 11). 


flacara 
pentru sarme 
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Fig. 13 b. 


In afará de macaralele obisnuite, se mai întrebuințează macarale 
de diverse forme si denumiri ca: 


Eig. 14. 


Macarale cw pălărie (Fig. 13 a), macarale de sart (Fig. 13 b), 
vioară simplă (Fig. 14) sau încrucişată. 
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Raiul deschis (Fig. 15) este o macara lipità de o grue prin care 
rece curentul palancului. 


Macaralele destinate a avea drept curenţi /enfuri (Fig. 16) sunt 
aumai metalice si trebue să fie de o construcție foarte robustă. 


my میت ره‎ pe > 


Parra pentru leat 


28. Mărimea macaralelor. Curentul potrivit unui rai 


1 1 1 $ 7 ERĂ , 
Mărimea unei macarale (lungimea feței) este determinată de cir- 


-aterința curentului. Pentru parame vegetale mărimea unei macarale 
= cm. este de 3 ori cireonierința curentului in cm. Astfel la macaraua 
"sre are un curent de 7,5 cm. circonferinta, va trebui să aibă o mărime 
e 2925 cm. 


Diametrul.raiului este de două ori circonferinta curentului. Astfel 
zn rai destinat unui curent,de 7,5 cm. va avea diametrul de 15 cm. 
Pentru macaralele ce au curenți de sârmă raportul dintre diame- 
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Fig. 17. 


Gag de troversierg 


ru raiului la fundul șanțului: şi diametrul saimei ee trebue 


aiba cel putin valorile de mai jos: 
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Sarma uti Raportul 


6X7 28 
5x19 20 
6X19 20 
6X12 20 
6X24 EAS 
6X37 14 


29. Cârlige. Generalitati. Cârligele intrebuiniate in marină au for- 
mele din Fig. 17. Cand cárligele tin un lant sau o sârmă, pentruca lan- 
iul sau parâma să stea pe partea cea mai groasă a cárligului si să nu-i 
permită să alunece către cioc, unde cârligul se poate rupe mai uşor, 
se bofeazá ca în Fig. 17 a. Cárligele după calibrul lor, (valoareu în 
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Cirig Gott 


B 


۲ Fig. 17 a. 


mm. a diametrului sectiunei) au o încărcătură maxima peste care nu 
se poate trece. Tabelul de mai jos dă sarcinile maxime pentru cârligele 
de diferite calibre. 


Calibrul în mm. Sarcina in Kgr. | Calibrul în mm, Sarcina ۰ 
12 | 100 SE 52 1800 
17 200 ES 2200 
EC „400 74 3000 
29 E Gp | 38 4000 — 
و‎ E00 99 5000 
38 '- 1000. | ' 120 7000 
46 . 1400 5 - — 


In lipsa unui tabel rezistenţa cárligelor se poate calcula cu formula: 
R kg. == 3 D m/m., D este calibrul cârligului. 


| bine 


TOU 
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Cârligele se prind totdeauna cu variul.in sus (Fig. 18). 

30. Cheile servesc la impreunare de parame sau lanţuri si pentru 
legarea lanțurilor sau parámelor la inelele din punte. 

Cheile de formele arătate in figura 19, au mulliple aplicatiuni la 
bord. La acelas calibru sunt mai rezistente decát cáligele. 


9 


ona 
4 


Di 


Fig. 20. 


Chei cu cat 


[rem 
Fig. 21. iet 


Cu întrebuinţări speciale sunt cheile cu fátánd (Fig. 20) si întinză- 
"wie care constau din- una sau două chei cu ghivent pe-acelas surub 
fig. 21). ' = 3 
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Cheile au rezistentele date in tabelul de mai jos.'In lipsa acestui 
tabel se poate calcula rezistenţa cheilor cu formula R kg =3 D?m/m. 
.La calibru egal o cheie este de circa 5 ori mai rezistentă decât un 
cârlig. 4 


Calibrul Rezistenţa 

m/m Kg. 

| 10 300 
13 500 

16 1000 

19 1500 

23 2000 

21 2500 

29 3000 

32 4000 

39 6000 

51 10000 

DIVERSE 


31. Rodantele sunt inele de tablă de bronz sau fier cu forma ca 
in Fig. 22 si 23 (Rodante în inimă şi rotunde). Când interiorul rodan- - 
iei este plin, rodanta se numeste cu inimă, plină. 


Fig. 22, Fig: 24. 
Când două rodante sunt trecute una prin alta (Fig. 24) se numesc 
rodante itcdarligate. 
32. Inele (Fig. 25) servesc la agăţat! cárlige. 


Fig 25. M Fig. 26. 


33. Ochiurile (Fig. 26) au aceleași întrebuințări ca si inelele. 
34. Ochetii sunt inele de tabla de alamă (Fig. 27) servind la gar- 
nisirea găurilor din vele, tenzi, etc. : : 
35. Inelele de sart (Fig. 28) servesc la trecerea sarturilor. 
36. Merele călăuză (Fig. 29) servesc la ghidarea manevrelor 'ctt- 
rente. l ; 1 
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37. Țesutul de subarbă (Fig. 30) servește la greementul bompre- 
sului. "e T 


PALANCUR! 


38. Generalităţi. Palancul este un dispozitiv de multiplicarea for- 
‘ei; este compus din două macarale cu unul sau mai multe raiuri, prin 
care se trece un curent. Capătul curentului pe care se exercită forța se 
sumeste trăgător. 


39. Clasificarea palancurilor. 


Mandarul simplu (Fig. 31) este format dintr'o singură macara 
simplă. | 

Macaraua alunecátoare (Fig. 32) este formată dintr'o macara sim- 
pla care alunecă pe un curent. 

Mandarul dublu (Fig. 33) este format din două macarale simple 
"n capăt al curentului este fixat la un scondru. 

Palancul de tun se compune din două macarale simple, curentui 
‘ind legat la una din macarale (Fig. 34). : : 

Palancul simplu (Fig. 35) este format dintr'o macara dublă si una 
simpla. un capăt al curentului este fixat pe macaraua inferioară (sim., 
pla). - ۱ 
Palancul dublu (Fig. 36) este format din două macarale duble. Un 
-epat al curentului este fixat la macaraua superioră. : | 

Caliorna (Fig. 37—38) este un palanc format dintr'o macara triplă 
si una dublă sau două triple, sau cu două macarale cu mai mult de trei 
"Suri De regulă nu se întrebuințează macarale cu mai mult de 6 ra- 
iri, iar în practica serviciului curent la bord nu se depășesc 3 raiuri: 

Pentru a garnisi corect curentul unei caliorne se procedează astiel. 
== aşează amândouă macaralele pe punte, una cu o fata pe punte (osia 
perpendiculară pe punte), cealaltă pe raiuri (osia paralelă cu puntea) : 
se începe garnisirea curentului ca in figură, adică trágátorul intrand 
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Fig, 34, 


Caliorná 
(o macara 
triplä si una dublä) 


| rágátor 
2. Macara fixä 


3. Cheitá 
4. Macara mobila 


1. 


prin gatul raiului din mijloc. In caz contrariu (tragatorul intrând prin- 
runa din maearalele laterale), efortul pe trăgător fac ca macaraua 


URS S SISSE 


i 
capatul fix ۱ 
„la cheita pi 


CCR‏ وم 


Fig, 38. 
Caliornă din două macarale triple. Se vede garnisirea corectă a curentului. 


să se încline, apasă pe fata în loc să apese pe rai, ceea ce este sulicient 
în unele cazuri pentru a face macaraua să cedeze. 

Chifibus cu două macarale (Fig. 39). 

Chilibus cu trei macarale (Fig. 40). 

Chifibus. dublu (Fig. 41). | 

Un palanc care. are în prelungirea sbirului o parâmă care se poale 
lega la un scondru, inel,-etc., se numeşte palanc cu ۰ 1 

Palancul alunecător (Fig. 42) se compune dintr'un mandar simplu 
combinat cu un palanc. 

Macarale in serie. Se monteazá cum se vede in Fig. 43. 

Mandarul alunecător (Fig. 44).este un mandar care are una din 
macarale alunecátoare. Este un mandar dublu răsturnat. 


4] 


MLA, 


Fgi, 39 


Fig. 41. 


Palancul lung (Fig. 45) este asemănător pal ا‎ N 
ilrebuințează macarale. vioară, 
Palancul diferențial (Fig. 46) se compune din două raiuri de raze 
diferite, solidar legate de acelaş ax şi dintr'o macara alunecătoare ce 
garniseşte un lant fără sfârșit. Dacă se trage de partea ieșind de pe ` 


We 


Fig. 44. 


raiul cu rază mai mare se desfășoară mai mult lant, decât se ۵ 
pe raiul cu diametrul mai mic si deci greutatea se ridică. Puterea ne- 
cesará pentru ridicare este data de relația : 
P HE Q y TI 9 
QS 11 


Palancul difeential este foarte folositor din cauza marei sale puteri 
de ridicare, din cauza ca nu se fileaza cand se ia trăgătorul liber şi cà 
se poat vira și fila câte foarte puțin. 
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Un tip de palanc diferențial eu manivelă se vede in Fig. 47—48. 
Acest tip de palanc poate fi întrebuințat pentru a trage o greutate in 
sus sau lateral, sau poate Ji chiar răsturnat. 


Palance dife- 
renfial trá- 
gaud orizon- 
tal. 


Fig. 48 


CONDITIILE DE ECHILIBRU ALE PALANCURILOR 
40. Mandarul simplu (Fig. 49). Conditia de echilibru; considerand 


raiul o pârghie de gradul I cu punct de sprijin pe osie, este dată de 
formula : 


44... 


Rr—Pr, unde P este puterea aplicata pe trăgător, R greulatea de 
iidicat si r raza raiului. s 
de unde P — R. 
In concluzie puterea este egală cu rezistenţa. Mandarul simplu nu 
oleră câștig de putere ci numai o schimbare de direcție a curentului 
zentru usurinia manevrei. 


NY N NI 


R E 
Fig. 49. Fig. 50. 
41. Macaraua alunecătoare (Fig. 50). 
Macaraua alunecátoare este o párghie de gradul 2. 
Conditia sa de echilibru este dati de formula : 


۶ ند‎ deci P — 


nificatii ca mai sus. 


„unde P, R, si r au aceleaşi sem- 


R 
2 


Relatia da V (viteza lui R) si v (viteza lui P) este data de for-. 


nula: V = 
42. Palancuri 
Fie un palanc a cărei macara mobilă este susținută de n curenți. 
P 


n 


Fiecare curent va suporta o greutate p =} 


Relaţia între viteze va fi dată de V = nv. 

Din. cele spuse mai sus, se vede că unui câştig de putere îi cores- 
punde totdeauna o pierdere de viteză. 

43. Palancuri în serie. 

Pentru a putea obţine câștiguri mari de putere, palancurile se pot 
pune în serie ca in Fig. 51. 

Cástigul de putere va li dat de relaţia : 


P= 


mn 
caraua mobilă a celor două palancuri 


unde m si n sunt numărul de curenţi care susțin ma: 


> ST E 5 V 
„Viteza va fi micşorată după relația v = ——— 
mn 
Relaţiile de mai sus arată că unui câștig de putere îi corespund 


» pierdere de Viteză si în consecință de timp, ‘conform legilor mecanicei. 
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In formulele de mai sus nu s'a {inut scama de rezistențe pasive si 
de rigiditatea curentului care are efectul din Fig. 52 si care are valoa- 


rea de la ur până la ig din rezistența totală si de care trebua să se 


tina seama în practică. 


Fo/nciri în serie 


400 Kg. 


Fig. 51. 


Considerând si rezistentele pasive si rigiditatea curentului, rela- 
țiile între putere și rezistență sunt: date de următoarele formule 
practice. : 
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Mandar simplu | = SEIN) 
Mandar dublu = = re 
Palanc pla 3 -- 
: Palanc dublu 5 3 
i Caliorná چ‎ = a o macara dublá si una triplá. 


44. Calcularea practicá a palancurilor. 


Pentru calcularea practicá a palancurilor se întrebuințează de obi- 
on urmatoarele ES 


4 


1. Pentru determinarea circonferintei curentului se calculează re- 
zistenta R à curentului cu formula : 
np 
tir. 
m 
unde n esté numărul de raiuri prin care trece curen- 
iul, P greutatea de ridicat, iar m numărul de curenți. Cu valoarea lui R 
astfel calculată se intra în tabelul de rezistenţe pentru parámele respec- 
tive si se găsește circonierinta curentului necesar. 


MS 


| Zrecgre 
27 
L4 


Fig. 52. 


2. In. problema inversă se determină întâiu sarcina de siguranță a 
"urentului de circonferintá C după care se calculează P cu formula: 
_ 100m R 
10 + n 
45. Exemple. 1. Sá se găsească circonferinta unui curent de cânepă 
alba cu trei suvite pentru a ridica ò greutate de 1500 kg. cu ajutorul 
unui palanc dublu (4 curenți). 
Aplicând formula se’ obţine : 
1500 X 4 
10 
4 
Intrând in tabelul de rezistență si ţinând seama că datele din tabel 
reprezintă rezistența de ruptură şi că deci curentul va trebui să aibă re- 
zistenta de siguranță de 7 ori mai mare (exact 


1500 + 


d 2N = 525 Kg. 


), găsim că pa- 
rama convenabilă este aceia cu circonfeința de 8 cm. si o rezistentá de 
ruptura de 3880 kg. (luând aproximatia inexces). E 

2. Să se găsească greutatea care- se poate ridica cu un palanc 


dublu a cărui macara mobilă este aplicată pe greutate, știind că curentul 
este de cânepă albă în trei suvite.. 
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Din label, se vede că rezistența de siguranță a unei astfel de pară. 
me este de 582 kg. (3/20 din 3880). 


; | 10 > SEES, 
Aplicând formula P = با‎ asi m obținem om d Sem 


DOS com 10 -- 4 
۱۵۵9 kg. 


46. Cástigul de putere- al, diferitelor ۰ 
In tabelul de mai jos se dau câștigurile de putere pentru diferite pa- 
lancuri. 


Cástigul de putere 
Palancul Trigatorul Ped ak 
eşind din |- macaraua 
macaraua fixă mobilă 
Mandar simplu 1 بت‎ 
Mandar dublu 2 3 
Palanc de tun Qu 3 
Palanc simplu 3 4 
Palanc dublu 4 5 
Chiiibus simplu (2 macarale) 3 | — 
Chifibus simplu (3 macarale) 5 — 
Caliornă *) 5 1 
Caliorná **) 6 1 
Macarale in serie ` 4 — 
Palane alunecător 8 = 


*) O macara dublă şi una triplă. 
**; Două macarale triple. 


Din tabloul de mai sus se vede că este avantajos ca ori de-câte ori 
este posibil macaraua prin care iese trágátorul să fie aplicală greutății 
de ridicat, trecând eventual curentul printr'o pastica sau galos. 


Piesă oin bordaj 
/ SOU Suprastruciurd 


4 


C/emd ~ 


Snel 


Fig. 53. 


47. Clame pentru palancuri. Pentru a se putea fixa un palanc chiar 
în locuri ale navei care nu posedă inele. ochuiri, ete. se folosesc clan:? 
pentru palancuri (Fig. 53). prevăzute cu un inel la care se prinde car- 
ligul macaralei fixe. 


48 


CAPITOLUL IN 


MATELOTAJ — LUCRĂRI MARINARESTI uet 


Mânuirea parâmelor. 


48. Generalităţi. Dacă pe navele moderne de război manevra cu 
rațele a lost înlocuită de regula de manevra cu maşinile, chiar pe cele 
mai moderne din acest nave mâna omului nu a putut fi complet inlc- 
cuită atât la manevră. cát si la lucrările marinăreşti. Din acest motiv 
este încă necesar ca fiecare marinar să fie stăpân pe lucrările de ma- 
:elotaj, pe noduri şi pe manevra parámelor in aşa fel incât să le poată 
executa corect si repede pe orice vreme si chiar şi noaptea. Nu trebue 
să se uite niciodată că siguranța unui om, a unei bărci, sau chiar a unei 
nave depinde câteodată de un nod excutai corect si la timp. Pe de alta 
parte lucrările de întreţinere a navei, necesitatea înlocuirii unor mane- 


Fig. 54. 


“re sau obiecte din inventar cu mijioacele bordului, cer încă oameni buni 
cunoscători ai lucrărilor marinaresti. 
Nodurile, legăturile şi celelalte lucrări marinăreşti sunt rezultatul 
unei axperiente uneori milenare si sunt caracterizate prin : 
— simplicitate si posibilitate de a fi făcute repede ; 
— sunt de regulă uşor de desfăcut. 
49. Desfăşurarea unei parame răsucite la dreapta: 
Se așează colacul vertical si se desface capătul din afară spre 
stânga (în sens invers acelor unui ceasornic). : 
Altă metodă este aceea de a așeza colacul astfel încât capătul din- 
untru să vină afară spre stânga. Eventual se bagă mana dacă este ne 
cesar si se scoat capătul dinăuntru afară spre stânga (Fig. 54). 


C. 4. — Manual de Marinărie. 49 


. 90. Desiasurarea nei parame răsucite la stânga. Se inirebuin(eazi 
iie capătul din afará fie cel dinăuntru dar capătul cu care începe des- 
lásurarea trebue să iasă afară spre dreapía (in sensul acelor unui cea- 
sornic). 

91. intoarcerea parâmei. Dacă totuși din greșeală sa greșit și s'a 
desfăşurat paráma rău, este nevoe ca aceasta să fie întoarsă. Intoarce- 
rea se face făcând din nou colacul spre stânga, trecându-i capătul prin 
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Fig. 55. 
mijloc si făcând-o colac din nou. Se repetă operaţiunea de 2—3 ori ìn- 
lăturând astfel ochiurile formate din cauza desfăşurării proaste. 

52. Intinderea parâmelor. Paramele noui au în multe cazuri nevoe 
să fie întinse inainte de a fi întrebuințate. 

Pentru aceasta se ia volta la unul din capete, iar celălalt capăt se 
întinde cu palancul la intervale dese, când parâma începe să cedeze. 
Dacă se procedează astfel, 24 ore sunt suficiente pentru a întinde o pa- 
rama. 1 
53. Aranajrea parámelor. Parâmele care nu servesc la manevră 
se aranjează în formă de colac (Fig. 55-1), colac lat (Fig. 55-2), sau 
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ie 8 (Fig. 55-4). Pentru manevră pe punte parámele se aşează în 
straturi cum se vede in Fig. 53-3. 

Lantanele obişnuite se fac colac dela stânga la dreapta, iar lanta- 
ele cu inimă si garlinele dela dreapta spre stânga. In magazie, sau 
entru transport, parámele se fac colac si se leagă ca în Fig 56. 


NODURI 


94. Noduri. Jumátate de nod (nod simplu) (Fig. 57). Se intrebutn- 
aza la fixatul temporar al unei paráme subțiri, care nu trage pe un 
scondru sau altă manevră. Se face deasemenea la capătul un.i manevre 
pentru a o impiedica să se fileze, Sau să iasă dintr'o macara. ۰ 


Fig. 58. 


Jumătate de ochi (Fig. 58). Este un nod simplu, la care unul din 
capete este adus în direcţia celuilalt. Serveste a fixa repede capătul unsi 
manevre. 

Jumătate de ochi întors (Fig. 59). Serveşte la ridicarea obiectelor 
mici 

Jumătate de ochi dublu (Fig. 60). Se întrebuințează pentru a uni 


ol 


repede două capete de parâmă, sau pentru a înlătura o parte slabă a 
parâmei cuprinzând-o în nod. Stráns tare este greu de desfăcut. 
Laful (Fig. 61). Se întrebuințează la ridicarea scondrilor. 


o00 de sron cru 


Fig. 62 


Nodul de scondru (Fig. 62). (Lat cu jumătate ochi). Servește la 
remorcarea scondrilor. Se mai numește si nod de lemn. 


Fig. 64 Fig. 65 


Nodul lat (Fig. 63). Serveste la impreunarea capetelor a două 
parame care nu trag. Odată strâns se 1116228 greu. Se face numai pe 


SSE 


Ta 


dubla 
Fig. 66 a Fig. 6T 


Zoerfecs 


parâmele subţiri. Nu tine când parámele sunt de diferite grosimi. Greu 
de desfăcut dacă e forțat. 
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Nodul de văcar (Fig. 64). Serveste la unirea a două capete de pa- 
ramă. Nu este solid dar este uşor de desfăcut. 
Nodul în opt (Fig. 65). Se întrebuințează la capetele nepatronate 


Pod de Junga englez 


jug. 68 


Naod de 2 
E ES 


A 
2 
4 
7 
۳ 


1 Nod de ۵ eem ee 
Nod de soda dubl. i C Fava 
Fig. 6€ Fig. 0 ی بط‎ N, Fig. 72 


ale parámelor, pentru a nu se destrama, sau la seule pentru a le im 
oiedeca să treacă  printr'un rai. 


Fig. 73 


Foarjeca. (Fig. 66). Serveste la legarea unei saule de un scondru 
sau de o altă parámá, Poate fi şi dublă (Fig. 66 a): Foarfeca simplă nu 


53 


fine bine dacă lucrează numai un singur capăt. Se poate face o juma 
tate de ochi pe capătul care nu lucrează pentru a o întări. 

Nodul de vergă (Fig. 67). Se întrebuințează la legarea fungii de 
vergă. 
Nodul de jungă englez (Fig. 68). Serveşte la legarea: capătului 
unei fungi la sbirul unei macarale : 


A — Nodul 

B — Buclă pe care se stă 

C — Buclá din spate : 

D — Capătul cu cine se face nodu! 


E — Capát fixat de bord 


Nodul de scotá sau de pavilion. Se întrebuințează la legarea unci 
saule la inelul pavilionului, la legarea unei scote fără cârlig sau pentru a 
lega două capete de saulă între ele. Poate fi simplu (Fig. 69) sau du- 


Nod de scaun spamo/ 
Fig. 77 ne me 


blu (Fig. 70). Incă o- variantă este nodul de scoté de ploae, cu care se 
leagă pavilioanele pe ploae. Are avantajul cá se desface usor (Fig. 71). 
Nodul de sfilatd (Fig. 72). Serveste la legarea a două sfilate. 
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Nodul de scaun (cendelita) (Fig. 73). Formeaza un lat ce hu se 
i«aza. Serveste la ridicarea unui om care lucrează in arboradă sau in 
iara bordului. Dacă omul trebue să lucreze mai mult timp este prefe- 
iabil a se face un nod de scaun alunecător (Fig. 74) sau un nod de 
scaun pe dublin (Fig. 75), pentu ca cel ce lucrează să poată sta sus- 
tinut ۰ 

Nod de scaun dublu (Fig. 76). Serveste. pentru lucrări in afara 
»ordajului. 

Nod re scaun spaniol (Fig. 77). Are aceleas, întrebuinţări. 


ا 


Epoca ochi in opt 


Fig. 79 Fig. 80 


Nod de scaun de calajat (Fig. 78). Are aceleași întrebuințări. 
Nodul de sac (Fig. 79). Se face la gura unui sac. Tine bine si este 
:sor de desfacut. A Be Ee 
Nodul cu ochi in opt (Fig. 80). Serveste la fixarea unei parame. — 
Nod de stivare (Fig. 81): Are aceiaș întrebuințare ca si nodul op. 


Z 
Nod de stira re 
Fig. 81 


Nodul chinezesc (Fig. 82). Serveste ca ornament. 1 

Nod de (6016 de aripă (Fig. 83). Se întrebuințează la scotele ari- 
pilor, 
Nod de sachet (Fig. 84). Se întrebuințează la legarea baerelor de 
terțarolă pe velă: to 
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Nod de pilot (Fig. 85). Serveste la legarea capetelor a două pa- 
rame subțiri. ; 
Nodul de cravată (Fig. 86). Are diferite intrbuintari. 
Nod de ináditurd. Cu ochiuri si legături simple sau duble (Fig. 87 
si 88). Se poate fac si cu două scaune (Fig. 89). 


Lod o9 sachet 


Nod de pila? 


Fig. 85 


Nod de impreunare (Fig. 90). Serveste la legarea a douá paráme. 
Nod de impreunare dublu (Fig. 91). Are aceleaşi întrebuințări ca 
si nodul de impreunare simplu. Se întrebuințează pentru a împreuna 


parámele groase. 


Pod de nao tora 
Fig. 87 


Fig. 90 


.. Nodul lung de unpreunare (Fig. 92). Se foloseşte atunci când pa- 
iamele trebue să treacă printr'un loc îngust (mara). Nu este asa de 
elastic ca nodul de impreunare simplu si dublu, 
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Impreunarea capetelor a două parame prevăzute cu ochiuri se poate 
face şi cu ajutorul unei cavile de parame ca in Fig. 93. - 


Această cavilă (Fig. 94) se construeşte dintr'un lemn tare. La ca- 
pătul gros are de obiceiu o gaură prin care se trece o saulă pentru a 


nu se pierde cavila. 


FEES 


یک لد 


Fig. 96 
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Picior de câine (Fig. 95). Se intrbuinfeazà pentru scurta sau a 
elimina partea slabă a unei parame. Piciorul de câine poate fi întărit 
cum se vede în Fig. 96. 


Piciorul de câine poate îi folosit si ca palanc improvizat cum se 
vede în Fig. 97. 


Fig. 100 Fig. 101 


Nod opritor (Fig. 98) întrebuințat ca şi nodul in opt. 

Nod de scotá de cârlig (Fig. 99). Servește a lega capătul unei ma- 
nevre la un cârlig. 

Nod de cârlig (Fig. 100). Are aceiaş întrebuințare ca nodul de 
scota de cârlig. Poate fi simplu sau dublu (Fig. 101). 


Gura de știucă (Fig. 102). Are aceleaşi întrebuințări ca şi cele două 
precedente. Est mai sigur si tine mai bine. 


Gura da sucd ' 


> 


Fig. 102 


Gura de lup (Fig. 103). Este un ochi facut in dublinul unei pará- 
me pentru a-i atárna cárligul unui palanc, sau pentru a trece o manelá 
sau o cavilá destinatá a stránge. 

Nodul de capelatură sau nodul la trei cazici (Fig. 104). Se intre- 
buinteaza pentru a sustine un scondru in sarturi si straiuri cu o lanţană 
sau un brat fals pe care nu voim să-l tăiem. Două capete formează 
straiurile, iar dublinurile, sarturile. Se mai întrebuinţează la Dunăre 
pentru a lega nava la trei cazici. 
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Nod de mar de arbore (Fig. 105). Are aceleași întrebuinţări ca si 
nodul de capelatură si la improvizarea unui arbore. 

Nodul de jungd (Fig. 106). Serveşte la luarea voltei lungii unei 
vele. Nu tine decát dacà lucreazà continuu. 

Nodul de pescar (Fig. 107). Serveste la legarea a douá capete de 
saulă. Tine foarte bine. Nu este indicat pentru paráme mai groase. 


Lod وا‎ tres 


Fig. 103 Fig. 104 


Nod de plasá (Fig. 108). Este un nod in care se angajeazá o ca 
vilă. Varful cavilei se poate rezema pe un corp tare utilizând apoi cavila 
ca o pârghie. Se mai întrebuinţează pentru a ridica o cavilá in arboradă. 

Nodul de schelá (Fig. 109). Se intrebuinieazá la legarea schelelor 
ce servesc la raschetarea sau piturarea navei. Se mai poate face ca in 
Fig. 110 ; 

g. 1 


Fig. 105 


Nodul de bulind (Fig. 111). Se intrebuinteaza la intinderea unui 
lant, la filatul lui in put si la ridicarea unei ancore de pe fund. 
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Nodul de bulind dublu (Fig. 112). Servește la legarea unui capăt 
de parâmă sau ca şi nodul de bulină simplu. 

Nodul de bandulă (Fig. 113). Se face la capătul opus perei dela 
bandulă, pentru a nu scăpa bandula din mână. 


Ao de pescar I 
Fig. 107 


(tod ga Ad 
Fig. 108 


Nodul de ancorot (Fig. 114). Serveste la legarea unui ancorot sau 
-ghiare: de pisică. Nu se face pe o parâmă groasă sau o parâmă in- 
tinsă. 
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Nodul de ancoră. In cazul când legătura este o [anfaná, se face un 
Hod de bulină simplu eu capátul lantanei pe inelul ancorei (Fig. 115). 
Capătul trebue sa fie legat cu comandă, facandu-se mai multe legături 
late. Când legătura este un garlin se face mai întâi două volte, apoi ju: 
mátate de ochi şi o legătură (Fig. 116). l 


Fig. 111 Fig. 112 3 Fig. 113 


Nodul de gripie (Fig. 117, 118, 119), serveşte la legarea unei cà- 
patani de ancoră, sau peniru împerecherea ancorelor. 
Nodul de-imperechere (Fig. 120). Dacá ancora ce se imperecheazá 


este fundarisita, se leagă gripia sa de inelul ancorei mici prinir'un 


ANNI 


(4 


Pad we aocorac 1 = 
Fig. 114 Fig. 115 Fig. 116 


nod de ancoră cu garlin. Dacă ancora mare nu este fundarisitä, se leagă 
pe diamantul ancorei mici, cu ajutorul unui nod de imperechere, nod 
asemănător unui nod de ancorat cu două volte si două jumătăţi de ochi, 

La diamantul ancorei de imperechiat paráma (sárma) de impe 
rechere se leagă uc un nod de împerechere ca in Fig. 121. 

55. Volte. Generalitati. ' er 

A lua volta înseamnă a dispune astfel o manevră in jurul unui 
punct fix, încât paráma să nu se poată fila. 
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Volta la cavilă (Fig. 122). Se întrebuințează la legarea capătului 
unei manevre curente la o cavilă. 
Volta la tachet (Fig. 123). Serveste la a lua volta unei manevre sau 


unui curent la tachet. 


Nod de inperechere 


==A 


Lod de gripe. 
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Fig. 117 
Volta la două babale (Fig. 124). Se ia făcând -o serie de opturi in 
jurul celor două babale; capătul liber al parámei se leagă cu o sfilata. 


olla /2 cava 


Fig. 124 


Volta la scondru se face luând două volte in jurul scondrului şi 
trecând apoi paráma pe sub volte (legătură de pescar) Figura 125, 126, 


sau facând două ochii (Fig. 197). 
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MATISELI 


56. Generalităţi. A matisi înseamnă a împreuna două capete de 
parâmă, petrecând suvitele lor unele prin altele. 

Matisela poate să fie lungă sau scurtă ; oricare ar fi medul de ma: 
15116, această operatiune micşorează rezistența parámei. 


Fig. 125 Fig. 126 : Fig. 127 


Fig, 128 


57, Matiseala scurtă (Fig. 128)., se intrebuinjeaza atunci când pa 
rama trebue să suporte eforturi mai mari si nu trebue să treacă printr'un 
rai, locul matisit având un diametru mai mare decât al parâmei. 
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UM V. 


58. Matiseala lungă (Fig. 129) se întrebuințează atunci când pa- 
rama trebue să treacă printr'un rai. Nu este asa de rezistentă ca mali- 
scala scurtă. Parâmele de matisit se desfac pe o distanță egala cu de 
șase ori circonferinta parâmei. Dacă parâma trebue să treacă printr'un 
rai se desfășoară si mai mult. Una din suvite se desfășoară si mai mult 
înapoi (în figura cea din stânga) şi in locul ei se înfășoară o suvita 
a celeilalte parâme (in figură cea din dreapta). Când această suvita a 


Fig. 129 


ajuns acolo unde se încetase desfăşurarea celeilalte i se bagă capătul 
sub suvita dsfășurată, al cărei surplus se tae. Se prodecează la fel cu 
o suvitá a parâmei din stânga infasurand-o in locul unei suvite a pa- 
rámei din dreapta. Celelalte două suvite se trec una sub alta. La ter 
minarea lucrării parâma are aspctul din Fig. 129 jos. Locul trecerilor 
suvitelor una sub alta se patronează cu ata de vele. 


59. Matisirea garlinelor. Se desfac cordonele si se matiseste apoi 
fiecare cordon cu cordonul opus printr'o maitseală lungă. Acest fel de 
matiseală se numește matisealá de marinar.. 


60. Matisirea unei gase. La o parâmă din trei suvite se defsășoară 
.Suvitele, suvita din mijloc (1) punându-se deasupra parámei (Fig. 

130). Se trece această suvita dela dreapta la stânga pe sub süvila de 
„deasupra: parâmei. Suvita din stânga (2) se trece pe sub suvita urmă- 


64 


oare a parámei, iar ua (3) se trece pe sub suvija parâmei rămasă 
108۳2. Se mai repetă de două ori trecerea si apoi se patronează. 
61. Matisirea unei gase cu parâmă din 4 suvite. Se formează pasa, 


Fig. 130 


iar guvitele se grupează două către stânga si două către dreapta. Ca- 
patul dela extrema stângă se trece sub două suvite, iar al doilea din 


Fig. 131 ig. Fig. 133 


stânga sub una (Fig. 131), rezultând două suvite intrând prin acelaş 
ice, dar ieşind de sub suvite diferite. Celelalte. două suvite se trec ca ia 
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gașa cu parâmă din trei. Se urmează trecerile deastipra si sub 0 ۰ 

Alt procedeu este acela de a lua suvita a doua din dreapta si a o 
trece sub două suvite spre dreapta. Apoi se trece primul capăt prin 
acelaș loc, dar sub o singură suvità (Fig. 132). 
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Fig. 135 


_ 62. Matisirea unei gase de velar se face ca în Figura 134, 135. 
inceputul se face ca la gasa obișnuită, iar apoi se infasoara fiecare ṣu- 
vita în jurul unei suvite a parámei. 


Fig. 137 


63. Matiseala tăiată. Este matisirea a două parame asa ca să se 
formeze un ochi în locul matisit. Cele două capete se așează ca in Fig. 
136. Partea dintre cele două linii punctate formează ochiul, iar cape- 
tele desfăcute se matisesc ca la gase (Fig. 137). Rezultatul se vede 
în Fig. 138. Locul matisirilor se umple, infasá si infásoará. 
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64. Matiseala în potcoavă se face ca si maliseala tăiată unul din 
-apeiele de matisit. fiind însă mai lung, asa cum se vede in Fig. 139. 

65. Matisirea unui ochi pe o paramá se face ca in Fig. 140. 

66. Matisirea unui ochiu intr'o paràmá se face ca in Fig. ۰ 
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Fig. 138 


` 67. Matisirea unei paráme pe lant. Se desfac suvitele parâmei de 
matisit pe o lungime ceva mai mare decât cea necesară matisirei unei 
Başê. Se desfășoară apoi în continuare suvita 1 si se trece capătul cu 
suvitele 2 si 3 prin zeaua lanţului. Suvita 3 se trece ca la matisires 


Fig.£40 a 


vnei gase. Suvita 2 se înfășoară pe circa 30 cm. în locul supei 1 după 
are | se trece pe sub 2. Rezultatul se vede în Fig. 142. 
68. Matiseala de velar este matisirea a două: parámie: d. ia 
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69. Matisirea unei saule engleze. Se iaie capătul saulei după care 
se introduce prin saulă un ac de vele cu ata la circa 2,5—4 cm. de ca- 
pat si se face apoi o firuială. Tot cu acul de vele se face o nouă firu- 
ială la capăt. La 15 cm. de capătul szulei se bagă prin saulá o cavila 
de matisit pe o lungime de circa 16 cm. 

Acul cu ata si capătul saulei'se trece prin cárligul de pavilion, se 
scoate cavila si se trece capătul saulei condusă de acul cu aţă prin cen- 
trul saulei, se taie capátul patronat si se netezeste matiseala. Pentru o 


bună conservare matiseala si cârligul pot fi scufundate în ceară de al 
bine fierbinte (Fig. 143). 


PATRONARI 


70. Patronerea este o lucrare care se face la capetele parâmeloi, 
saulelor si sachetilor pentru a împiedica destrămarea lor. Se face cu 
un fir de ata de vele sau sârmă. Poate fi de mai multe feluri : 

Patronare cu capăt petrecut (Fig. 144. 145). 
v Patronare cusutá (Fig. 146). Sfârşitul cusăturii se vede in Fig. 
147. 

Patronare in cruce (Fig. 148). 

Patronare spaniolă (Fig. 149) se face la capătul fungilor 


۶۶۲ 8 
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Patronare impletitá (Fig. 150). 
Patronare cu nod.lat (Fig. 151). 
Patronare cu volte muscate (Fig. 152). _ 


DIVERSE 


71. Nuca simplă se face la capătul parâmelor nepatronate pentru 
a împiedica destrămarea. Impiedicá ca parâma să treacă printr'o gaura 
oarecare. Dacă nuca se face pe o parâmă groasă, după ce s'a făcut no- 
dul suvitele se leagă. Este un nod puţin solid si servește mai mult ca 
bază pentru nuca dublă (Fig. 153). 


fătronare 
sn Cruce 


Potronare 
نی و‎ id 


Fig. 146 Fig. 147 EE Fig. 148 


Nuca dublă (Fig. 154). După ce sa dublat nodul suvitei se scot 
suvitele prin mijlocul său şi se patroneeza. Este nodul ce se face obis- 
nuit la capetele curenților de barcă si la braţele de manevră ale gruelor. 


Petronare spanic!s 


Fig. 150 


Fig. 149 . Fig. 152 


Fig. 153 
Capul de bulgar (Fig. 155). Se întrebuințează la ghiordele si la 
: străjile balustradelor. 

Nodul de sart simplu (Fig. 156) se întrebuințează pentru a lega 
două parti ale unui sart, sau ale unei manevre fixe. 

Nodul de sart dublu (Fig. 157). Este mult mai solid decât cel sim- 
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z dar si mult mai gros. Din acest motiv nu se foloseşte decât foar- 
= rar. Bais 
Nodul de sart genovez (Fig. 158). Are aceleași întrebuinţări ca si 
sie două de mai sus. 


Fig. 154 Fig. 155 


. Nodul danez (Fig. 159). Are aceleaşi întrebuinţări ca si capul de 

ulgar. ۳ E 

Nodul de sbir (Fig. 160). Se întrebuințează pentru a forma un 
sbir. 


۸ /Yoo oe sort 
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Fig. 156 


Nodul de balustradă. (Fig. 161). Se face pe, si la capetele balus- 
‘radelor scărilor. ` 

Nodul de tendă (Fig. 161 a). Servește la legarea tenzilor. 

Nodul trandajir (Fig. 162). 

Nodul de diamant (Fig. 163). Se poate face si la două capete. (Fig. 
164). 
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Fig. 161 
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Nodul in stea (Fig. 165). 

Scurtarea unui sachet. Se face cum se vede în Fig. 166. 

Bofuri. Servesc la botarea unei parame. Operația constă în a lega 
capăt al botului de parámá sau manevră iar celălalt de un punct 


"x la bord. : 
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Fig. 162 Fig. 164 


Nod Lamort 


Fig. 163 


Boful ordinar. La un capăt al parâmei se face un ochi care să poată 
cuprinde o rodanta iar la clălalt capăt parâma se impleteste ca o sala- 
mastra pentru a se aplica mai bine pe paráma ce se boteaza. 

Boful cu nucă (Fig. 167). Are la capăt un inel, iar le celălalt se 
face nuca. ; n = 

Boful simplu (Fig. 168). Se face ca si botul ordinar, dar are la 
capăt un cârlig in loc de rodantá sau inel, : 

 Pumnul de maimuţă este un nod greu ce se face la capătul unei pa- 


T3 


Scurtered vnut sachet 


Fig. 166 


in fea 


Fig. 165 


Nod 


Fig. 168 


Fig. 167 
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sme pentru ‘a o arunca mai ușor. La circa 2,5 m. dela capăt se fac 
=i colaci (Fig. 169). Se fac trei volte peste mijlocul colacului, apoi 
æi volte, crucis peste ultimele, dar înăuntrul colacului. Dacă s'a pro- 
iat bine, capătul liber vine dealungul parâmei, la care se leagă sau 


Fig. i70 a Fig. 170 b 


Fig. 170 c Fig. 171 


se matiseste după ce se întinde nodul. Inainte de a întinde nodul, se 


-une în centru o bucată de lemn pentru a-i da greutate. 

72. Betarea unei manevre se face ca în Figura 170 atunci când se 
“spune de un bot cu cârlig, Dacă botul nu are cârlig capătul boţului se 
ixeaza la un inel cu ajutorul unui nod de bot (Fig. 170 a). aie 

apătul unei parame se mai poate fixa cum se vede in Fig. 170 


D 5 
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73. Infágurarea sfârcului unui palanc in jurul unei manevre se nu- 
meste serpuire. Serpuirea unui palanc cu sfárc se face ca in Fig. 171. 

74. Sbiruri. Sbirurile se intrebuinteazá pentru legarea unui palanc 
pe o parámá. Sbirurile pentru paráme vegetale se fac tot din parâmă ve- 
getală. Sbirurile pentru sârme se fac din lanţ. 

Sbirurile vegetale se fac fie din comandá, fie dintr'o parâmă. Pen- 
tru a confectiona un sbir din comandă se înfăşoară. comanda în jurul 
a două cue de lemn fixate pe o placă (Fig. 172) având grije ca voltele 
succesive să fie egale pentruca in sbirul odată confecţionat toate vol- 


Fig. 172 Fig. 173 


Fig. 174 


tele să fie egal solicitate. Numărul de volte de comandă variază cu in- 
trebuintarea ce urmează a se da sbirului. După aceasta se leagă sbirul 
cum se vede în Fig. 173. Un sbir din parâmă se confecţionează ca în 
Fig. 174. Matiseala sbirurilor este totdeauna scurtă. 

75. Aşezarea unui sbir pe o parâmă se poate face în trei moduri : 

l. Se pune una din bucle pe parâmă şi se infágoará apoi parâma 
cu sbirul având grije să rămână un capăt destul de lung pentru a pu- 
tea fi trecut prin bucla așezată întâi (Fig. 175-1). 

2. Se pune mijlocul sbirului pe parâmă trecând cele două capete 
in jurul parâmei în direcţii opuse (Fig. 175-2). 

3. Se pune o buclă a sbirului, larg desfăcută travers pe parâmă şi 
se înfăşoară apoi cealaltă buclă în interiorul primei (Fig. 175-3). 

Aşezarea unui sbir pe un scondru se vede in Fig. 176. 

76. Legături. Legăturile se fac deobiceiu pentru a lega două ma- 
nevre. Se fac cu saulă, merlin, lusin, după importanță şi rezistența ce 
li se cere. La parâmele de sârmă legăturile se fac fie cu parâmă vege- 
tală fie cu sârmă. 


76 


Fig. 177 
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Legătura lată. Poate fi cu sau fara travers. 

a) Fără traversă (Fig. 177—178 centru). Se face ca si la legatura 
latá de volte in general impar, apoi se face un al doila ránd d volte pe 
deasupra celorlalte, cu o volta mai puţin însă. 


Legătură fată 


Fig. 178 


ire cele două ramuri ale parâmei, pe deasupra voltelor. După ce se 
strâng bine capetele voltei se bagă capătul între voltele traverse şi le- 
gătură. eL : 
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Fig. 179 Fig. 180‏ 


b) Cu traversă (Fig. 179). Pentru a mări soliditatea legăturii, ea 
se termină cu o traversá plata care se face trecând de două trei ori în- 

Legătura incrucisata cu si fără traversă (Fig. 180). Se face la pa- 
ráme ale căror capete trebue să se incruciseze. 

Legăţura se execută astfel: parâmele se incruciseazá, saulele se 
trec prin ambele dubline, făcându-se o legătură lată dublă. Dacă se 
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lace si traversă, ea nu cuprinde decât o parte a legăturii, aceea: dintre 
ca apetele libere ale parámei. 

Legátura in cruce (Fig. 181). Saula cu care se face legátura se 
brinde în punctul de încrucișare al parámelor. Se separă apoi capetele 
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Fig. 185 


“ăcându-se să treacă de mai multe ori in sens invers unul altuia in un- 
zhiurile opuse ale crucii. In urmă se fece acelaş număr de volte pe di- 
ectia perpendiculară pe cea dintâi. S» vara două volte de legătură lata 


inire parame si se termina printr'un nod lat. 
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Legătura gâtuită (Fig. 182, 183). Legătura serveşie a apropia 
silit două parame întinse. Se face cu o saulá cu care se infágoará am- 
bele parame după care se trece o cavilă cu care se rásucesc (vinci 
spaniol). 

Legătura de gat. (Fig. 184). Serveste la facerea unui ochi. 

Legătura portugheză. Este o legătură care serveşte a lega strâns 


72, 2 
Portugheza fa scóndp, 


Fig. 188 


douá paráme, sau doi scondri. Se intrebuinteazá de obiceiu la legarea 
scondrilor pentru manevrele de forță. 

Portugheza pe parâme. Lucrarea se începe ca în figura 185. La 
terminare, legătura se prezintă cum se vede în Fig. 186. 


Legătură ot îptinituri 
Fig. 189 


Portugheza la şcondri. Se face de obiceiu cu o parâmă tare, Scon- 
drii se prind întâi cu o foarfecá, după care se face legătura portugheză, 
procedându-se ca şi la portugheza pe parâme. Se termină printr'un nod 
lat (Fig. 187). Poate fi-si dublă. 

Legătura de intăritură (Fig. 188—189). Serveşte a tine mai multe 
piese de lemn una de alta. 

Legătura pentru arbori (Fig. 190) serveşte a lega doi școndri ce 
nu se strâng. Se dau mai multe volte în jurul ambilor scondri după 
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: are se incruciseaza câteva volte peste precedentele si se termina êl 

mm) uisie foarieci. == : US 

| Firuiala (transjilajul) (Fig. 191). Serveşte la legarea unei vele. 
anuj hamac, ete. 


Fig. 199 Fig. 191 


77. Cusături. Cusăturile sunt legăturile care se întrebuințează pen- 
vu a fixa gașa unei parame pe un scondru (cusătură portugheză) (Fig. 
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Fig. 192 Fig. 193 


192) sau a lega douá gase prevázute cu rodante (Fig. 193). Pentru a 
vedea numărul de volte ce trebue să aibă cusătura, se întrebuințează 
smula practică : 

2 


C 3 e sali : 
N= E unde N este numărul de volte. ale cusăturii, C este cir- 


conierinfa parâmelor de cusut, iar c circonferinta parámei cu care se 

coase, pu EN AD IE 
78. Impletituri : 
Coada de şoarece. (Fig. 194). Se gálueste parâma la o oarecare 

distanță de capăt legánd-o cu un fir de aţă de vele si se desfac apoi 
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Suvitele până la legătură. Suvitele de deasupra se rasfrang, iar cele din 
interior se subtiaza cu un cuţit după care se infásoará cu aţă de vele si 
se formaza inima cozii ascuțită spre vârf. Sfilatele nesot se duc dealun- 
gul inimii şi se leagă cu ata de vele luând mai multe volte, iar stilatele 


Fig. 194 


cu sot se răsirâng înapoi. Sfilatele nesot se rasfrang, apoi, iar sfilatele 
cu sot se culcă dealungul inimii. Se repetă de mai multe ori operaţia for- 
mand un fel de țesătură ce se termină cu o legătură solidă la vârf. Pe 


Fig. 195 


Fig. 196 


Selomastra rotunda 


Fig. 198 Fig. 199 


másurá ce se merge la varf, se tae din sfilate, pentru ca țesătura sa ia. 
“formă ascuţită. In lipsă de ata de vele, se poate face o coadă de soa- 
rece incrucisánd la fiecare inel firele cu sot si fără sot, formând o 


tresă. 
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Salamastrá de bot (Fig. 195). Še face ia capătul unui bot pentri 
a ajusta o parâmă sau un lanţ. 
Salamatra patrată (Fig. 196). Se face din 8-19 sau 16 capete de 


merlin. 


Salemastra in surub 


Fig. 201 


Fig. 200 Fig. 202 Fig. 203 . |^ Fig. 204 


Urechelni(á 
simplà 


Urechelnita 
dubla 


Fig. 205 


Salamastra in semicerc (Fig. 197). 
Salamastra rotundá (Fig. 198). 
Salamastra in lanț (Fig. 199). 
Salamastra in surub (Fig. 200). 
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Tresele se întrebuințează pentru confecţionarea chingilor de bărci 
feluri : 


și multe alte întrebuințări la bord. Pot fi de mai multe 
Tresa franceză (Fig. 201). 


.A 


Fig. 208 


Tresa de patru (Fig. 202). ` 
Tresa portugheză (Fig. 203). 
Tresa simplá de trei (Fig. 204). 
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a 9269/5 de poete 


Urechelnițele (Fig. 205) pot fi simple sau duble. Servesc pentru a 
zpara velele'ca să nu se roadă de manevre. 

Paele. Paetele sunt ţesuturi de comandă sau sfilate cătrănite, care 
= întrebuințează pentru a feri de frecare o parte a navei sau arboradei 
Paetele mai mari se fac cu un război (Fig. 206 şi 207). 

Paetul englez (Fig. 208). 

Paetul țesut (Fig. 209). Piesa de lemn cu care se ţese paetul se nu- 
"este sabie. 


Feet tesut 
Fig. 209 - Fig, 210 


Paetul jrancez (Fig. 210). 

Paetul spaniol (Fig. 211). 

Cel mai rezistent din aceste paete s'a dovedit a îi paietul englez. 

Paetul pentru pus la tambuchiuri, intrări, pentru apărat bordajul 
u mai multe forme: 


Per 
رک‎ 72/0/ 


Fig. 211 


Paetul portughez poate fi dintr'una (Fig. 212). din două (Fig. 213) 
si din trei (Fig. 214). 

Paetul de capelaturd (Fig. 215) din două si (Fig. 216), din trei, 
patru sau cinci. 

Paetul rotund poate fi din trei si patru (Fig. 217). 

Paetul oval (Fig. 218). Poate fi si alungit (Fig. 219). 

Plase: Plasele întrebuințate in marină servesc in general la pro- 
teclia oamenilor care lucrează in arborada, la salvarea nufragiatilor 
sau la ambarcări si debrcári de materiale (cotada). 
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Plasa de arboradă (Fig. 220). Pentru confecţionarea acestei plase 
se așează două scânduri paralele, depărtate între ele, cu lungimea care 
se voeste a s da plasei. Pe fiecare scândură se bat un rand de cue la 
egala distanţă, distanța variind cu dimensiunile ochiurilor. Se trece apoi 
saula dela un cui la cuiul de pe scândura opusă obținându-se un sistem 


Fig. 220 


ae nre paralele. Cele patru laturi se leeaga prin firuială de o parámá ۰ 
numită grandeea plasei. 

Plasa de pescar (Fig. 221) se face din lusin necătrănit. 

Pentru a repara o plasă (Fig. 222) se agaţă plasa în două carlige 
aflate la aceiași înălțime (AB) şi se taie plasa lărgind gaura as ca să 
prezinte pentru început un ochi cu „trei picioare“ (a), adică în formă 
de _ | restul ochiurilor fiind ca ccela din figură, cu excepţia ochiului 
de sfârşit (b), care trebue să lie deasemenea din trei picioare. Repara- 
tia se începe în ordinea indicată de figură, 
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79. Infasurari. Părţile parâmelor expuse irecărei sunt de obiceiu 
infásurate, mai ales în punctele unde paráma trece peste piese metalice. 
La parámele groase se procedează mai întâi la wmpiere. 

Umplerea unei paráme constá in astuparea cu o suvitá de saulá 
sau merlin a intervalelor dintre cordoane, asa fel ca suprafaţa ei să 
devină cilindrică şi netedă, pentru se întăşa bine (Fig. 223). 


Posi de „pescar 
Fig. 221 


SR 
REET 


Inĵäşarea. Constă in a inveli parâma umplută cu o fâşie de pânză 
care să o apere de irecare si umezeală. Fásia de pânză are, după gro- 
simea parâmei, o lărgime de 8—12 cm. Iniásarea se face în elice, asa 
ca fiecare învârtitură să acopere pe precedenta cu o jumătate din lărgi- 
mea ei (fig. 224). 

Dacá-paráma nu trebue să mai fie şi infasurata, infasarea se men- 
{ine pe parámá printr'o firuialá bine strânsă, de comandă. 

Injdsurarea. Constă in a acoperi infasarea cu comandă, lusin sau 
merlin, voltele succesive fiind lipite si la fel de strânse. Operaţiunea se 
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sxecuta cu ajutorul unui maiu de infásurare prevăzut cu o scobiturà 
ongitudinalá cu care se aplică pe parâmă. 
Maul si coada sa sunt înconjurate de mai multe volte, care alunecă 
cand se invarteste maiul si se aplică uniform pe paráma de înfaşurat 
Fig. 225). 


Unpleres 


eer pore Pe 


T9: 228 


Fig. 224 


Fig. 225 Fig. 226 


Injágurarea unui inel de ancoră (Fig. 226). Inelul ancorei sau an- 
corotul sé înfăşoară atunci când ancora este legată cu o parâmă vege- 
talá pentru ca aceasta să nu se roadă. 

Inelul de infasurat se acoperă mai întâi cu pânză, cătrănită, apoi 
se infasoara cu comandă cătrănită. Din loc în loc se fac ghirlande, 
pentru ca înfăşurarea să se menţină bine pe inel. 

Ghirlanda este o legătură ce se face pe paráme pntru a le întări, 
apropiind suvitele, Se „mai lace si pentru menţinerea împletiturii. Constă: 
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în câteva volte făcute cu sfilatele cátránite. In urmă se face câte o ju: 
mătate de ochi de merlin de ficare ۰ 

Ochiul flamand (Fig. 277). Servește ia construcția unei scări de 
pisică, sau ca ochi la capătul unei parâme. 

Spate de porc (Fig. 228) serveşte la patronarea unui ochi flamand. 


Fig. 228 


Pod de Jur 
Fig. 229 


bon 


Nodul de turban. Se întrebuinţează la atârnătorile ambarcaţiu- 
nilor, pentru ca mâinile oamenilor care urcă sau coboară în. barcă să 
nu alunece. Se face in trei, patru sau cinci (Fig. 299—932). 

80. Construcţia unei scări de pilot (Fig. 233) se face din două 
parâme rezistente pe care se fixează nişte peşti de lemn care susțin 
treptele. La partea superioară scara este prevăzută cu câte două câr- 
lige foarfeca prinse întrun ochi flamand. 
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ig. 230 


Nod de durban XN 


Fig. 231 
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Fig. 232 
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Fi8- 233 a 


Scară de pisică 


— Rodante 
— ]ntroducerea 
treptelor 


81. Construcţia unei scări de pisică (Fig. 233 a). Se ia o param’ 
având lungimea gală cu dublul lungimei scării si se face la mijlocul 
ei un ochi cu rodanta. Grijelele se spriiină în ochiuri făcute în cele 
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"Fig. 234 Fig. 235 


Fig. 236 


două capete ale parâmei si-intárite cu legături deasupra si dedesub- 
tul grijelei. (patronări). 


Fiecare capăt al parâmei se termină cu câte un ochi flamand.. 
82. Scaurul de arboradă (de botman) este susținut de o parâmă 
care se leagă la scaun printr’un nod de cârlig dublu (Fig. 234). Când 
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se lucrează la înălțime mică, marinarul care lucteazá poate susține 
singur parâma, legând-o cu un nod lat ca în figură. 

Pentru a mișca un scaun de bo(man de-a-lungul unui sart sau al- 
tei manevre fixe se întrebuințează dispozitivul din Fig. 235. 


Fig. 238 Fig. 239 

83. Ridicarea şi ambarcarea butoaielor. Ridicarea unui butoi se 

lace cu o parâmă având dublinul fixt de un punct tare, numită pa- 
rabuclă (Fig. 236). Manevra se numeşte rostogoiire. 


Fig. 241 


Fig. 240 


Ambarcarea butoaielor se poate face în mai multe feluri : 

Incingând butoiul cu o parâmă având un ochiu la unul din ca- 
pete (Fig. 237). In lipsa unui ochi butoiul se încinge ca în figura 238 
ia dacă este necesar a ridica butoiul veriical se încinge odată (Fig. 
239), sau de două ori (Fig. 240). O balie se încinge ca în Fig. 241. Bu- 
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toiul se mai poate ridica orizontal cu o japaná, cate este un sbir de 
dimensiuni mai mari (Fig. 242). Butoiul se mai poate ridica cu o cin- 
gátoare specială ca in Fig. 243, sau cu un lanţ cu ghiare ca in Fig. 244. 

84. Baloturile se incing cu o tapană ca în Fig. 245 si 246. In cazul 
mai multor baloturi ele se incing pentru ridicare ca în figura 247—248. 


Fig. 247 


O fapaná obișnuită se face dintro parâmă de 4—5 m. lungime 
ale cărei capete se matisesc lung. 

O {apanê se scurtează cum se vede in Fig. 249. 

85. Scule pentru lucrári de matelotaj (Fig. 250). Pentruca lucrá- 
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Fig. 248 
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Fig. 249 


Fig. 250 


1. Lingurá de înfăşurat . 
2. Furculiţă de infasurat 
3. Ciocan (mai) de infásurat 
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rile de matelotaj să se poată face în bune condițiuni este necesar. ca 
fiecare navă să fie înzestrată cu următoareie scule : 

— Cuţitele cu lamă flexibilă pentru tăiat parame si vele. 

— Cavile de matisit făcute din fier şi lemn şi au vârful putin 
îndoit pentru a putea pătrunde ușor priintre suvitele parâmelor de ma: 
isit. In acelaș scop vârful se unge putin cu seu. 

— Ciocanele de fier, bronz sau lemn. 


Fig. 251 


— Lingura de matisit (de infágmrat) esie un ciocánel cu marginea 
ie jos subtiata in foma de pana cu ajutorul căreia se desfac ugor $uvi- 
‘ele parámelor pentru matisire sau’ înfăşurare. 


Fig. 252 AME 


— Maiul de injdsurat este un ciocan de lemn având o scobitură. ia 
izriea de jos, întrebuințat la infásurári. : 


— Strángátorile de matisit sunt menghine care servesc la fixarea 
paramelor metalice pentru formarea casei. 


SARME 


86. Desfăşurarea sármelor, Inainte de întrebuințare parâmele de 
sârmă care au stat infasurate in colac dela fabricare irebuesc mai intái 
desiasurate. Desfăşurarea are de scop să împiedice prâma să facă 


C. 7. — Manual de Marinărie. 
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Ochiuri. Pentru aceasta sárma se desfășoară numai rostogolind co- 
lacul ca in Fig. 251 si nu ca în Fig. 252. 

87. Desfacerea ochiurilor se face ca in lig. 258—1—4 A le des: 
lace ca in fig. 245 înseamnă a deteriora sârma. 

88. Pregatirea matisirii unei gase (Fig. 254). 

Capătul care lucrează se patronează in locul unde va forma gaşa, 


Fig. 253 


apoi se îndoaie sârma după mărimea gasei si se leagă bine. Se face 
o patronare slabă la o oarecare distanță de cap pentruca sârma să nu 
se desrásuceascá în momentul patronării canătului. Patronarea slabă 
se tae pentru scoaterea inimii. 

89. Tăierea sârmelor. Inainte de a trăia sârma se patroneazá de 
o parte si de alta a locului unde se va tăia, deoarece dacă nu se pro- 
cedează astfel vitele se desfac pe o lungime mare. 

90. Sculele de matisit sârme sunt asemănătoare cu cele de matisit 
parâme vegetale, dar sunt mult mai rezistente. Pentru desrăsucirea 
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sârmelor se întrebuințează un sbir vegetal mânuit cu ajutorul unui 
»aston de lemn tare (Fig. 255). 
91. Intrebuintarea cavilei. Pentru a între 


92. Nodurile obișnuite la legarea sârmelor ce se matisesc sunt 
"oduri late. In cazul când se pun rodante si este destul de greu a face 
zn nod strâns se face nodul cu două ciocane de matisit (Fig. 257), în- 
tinzand fiecare nod separat. 

93. Matisirea unei gase. Pentru a matisi o gase la capătul unei 
sarme este necesară o lungime de 45 cm. dela capătul parâmei pentru 
sarmele subțiri si cirea 60 cm. pentru parâmele mai groase. Locul 
nde se aplică. rodanta se patronează, apoi se leagă rodanta indoind 
arma şi legând-o provizoriu. Tot timpul acestor lucrări sarma e ţinută 
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cu ajutorul unei strângători de matisit (Fig. 258). După aceasta se des- 
fac suvitele capătului sármei si se taie inima parâmei (nu a vilelor). | 
Cu cavila de matisit (Fig. 259) se face loc primei suvite desfăcute, 
trecând cavila pe sub trei din suvitele sârmei din dreapta gasei (Fig. 
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Fig. 255 Fig. 255 a 

., 2, 3. Cavile de matisii 

i Sbir de cánepá 
Cleşte de tăiat sârmă 
Ciocan de matisit 
Cufit de tăiat sârmă. 

> Baston de lemn tare. 
Presă de sart 
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Fig. 256 


260) si se introduce aceasta suvita pe sub cele trei din dreapta. Se 
procedează la fel cu suvita a doua care se trece numai pe sub două 
din suvitele din dreapta, la fel la suvitele 3, 4, 5, 6. Lucrarea se con- 
tinuă, ficare suvita din stânga trecând însă numai pe sub una din su- 
vitele din dreapta. 

După ce fiecare suvitá din stânga a fost trecută pe sub două şu- 
vitele din dreapia, se subtiaza suvitele scotándu-le inima, după care 
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se mai face o trecere. După aceasta se subtiazá din nou suvitele iind 
din fire si se mei fac două treceri. 

Sârmele groase se trec de șapte ori după ce prima oară s'au iá- 
cut frei treceri in loc de două ca la sârmele mai subțiri. După termi- 


Fig. 257 


narea matisirii se tae capetele suvijelor si se patronează matiseala 
(Fig. 261). 

Capetele sármelor se ingroapá cum se vede in Fig. 262. 

94. Matisirea unui ochiu la sârmă cu inima de oţel. La astfel de 
sârme, inima centrală nu se tae. Ea se trece prin centru sau sub trei 
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Fig. 262 


Fig. 263° 
Inima de ofel in negru. 


 Züvorul este con- 
stituit din vitele 
3 şi 4 
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vite în sens opus răsucirei, apoi la ieşire se continuă fixându-i capătul 
cu o legătură. Acum se matiseste ca orice sârmă, ingropándu-i capá- 
iul (Fig. 263). 

95. Matisirea zăvorâtă. Matisirea oricărei gase se poate întări 
printr'un ,závor" Zăvorul constă din trecerea a două vite ale capătu- 


Fig. 265 


lui cu care se lucrează, în direcţii opuse, pe sub o vita a capătului fix 
(Fig 264)- 

96. Matisirea unui ochiu moale (Fig. 265). 

Vitele capătului care lucrează se aşează trei deasupra şi trei de- 
desubtul capătului fix. Matisirea se începe trecând vita 1 (din dreapta, 
deasupra), contrar sensului de răsucire al sârmei. Se continuă cu Nr. 
2, 3, 4. Se sare apoi la Nr. 6 care se trece sub 2 si în urmă la Nr. 5 
care se trece sub cele două vite, sub care s' trecut deja Nr. 6. Acum 
toate vitele sunt trecute pe sub şi deasupra une ivite cu excepția lui 
8 care trece sub 2 vite. Aceasta se face pentru a elimina golul ce s'ar 
forma daca toate vitele sar trece sub si peste o viță. După ce s'a fä- 
cut prima trecere se face o legătură deasupra pentruca matiseala să 
nu se desfacă în timp ce se face a doua trecere. Se netezeşte apoi ma- 
tiseala cu ciocanul si se fac trecerile următoare. 
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Fig. 
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97. Matisirea unui ochiu moale pentru remorcă, 

In gaşe se introduce o rodantá după ce partea de jos.a gaşei se 
patronează pentru a împiedica roaderea Ia vârful rodantei. Sub rodantá 
se face o legătură lată (Fig. 266) si se patronează matiseala. Este 
greşit a se patrona întâi si face apoi legătura lată, deoarece in acest 


` Fig. 268 


Hd ultimele volte ale patronării se slábesc când se strânge legătura 
lată. 

98. Matisirea unei gase în spirală. 

După ce s'au făcut pregătirile obişnuite, ochiul este atârnat la 
o înălțime convenabilă pentru lucru si fixat asa fel încât să nu se 
poată mişca în timpul lucrului. Pe capătul fix se atârnă o greutate 
(Fig. 267) sulicientă pentru a ţine sârma întinsă şi a permite o uşoară 
manevră a cavilei. Vita Nr. 1 se trece sub 3 vite ale capătului fix, 
după ce s'a infásurat odată in jurul acestuia din urmă. Această vita 
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se trece în acelaş sens cu răsucirea sármei După ce s'au facut trece- 
rile următoare, vita Nr. 1 se trec prin rodantá si se leagă, pentru a fi 
zăvorit cu Nr. 2, după ce se matiseşte si aceasta. Dacă sárma se de- 
lormează, înainte de a matisi vitele 5 si 6, se matiseste o parte din 
inima vegetală tăiată. Inima se trece prin sârmă ca.in Fig. 268 si se 
leagă la rodan{a. Cu capătul trecut se ia trei volte pe cavilă si rotind 


cavila se malisește inima pe toată lungimea matiselei. Se matisesc 
apoi vitele 5 şi 6, se závoráste vita | si se taie capătul inimei. In Fig. 
268 se văd trecerile tuturor vitelor capătului care lucrează, în jurul 
vitelor capătului fix. 

99. Matisirea unui ochiu subfiat. 

Acest gen de matiseală se execută oridecâteori matiseala trebue 
să treacă peste un clopot de cabestan sau vinci. După ce se pregăteşte 
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matiseala în modul obisnuit se aleg trei din cele 6 vite si se face o 
legáturá peste aceste trei. Se formeazá ochiul cu aceste trei (Fig. 270) 
care se matisesc cu cele trei care nu formează ochiul. Rezultatul se 
vede in Fig. 271). 

100. Alt model de ochiu subtiat. 

Ochiul se formează ca in (Fig. 272). Vitele :de jos se matisesc 


Fig. 270 


Fig. 272 


ca şi la matisirea unei gage de cânepă facand trei treceri, după ce 
în prealabil se scot inimele de cânepă. Acum se matisesc vitele de sus, 
iaa a le scoate inimile, până ce întâlnesc pe cele de jos, cu care se 
matisesc împreună. Matiseala se înfăşoară cu sârmă. 
101. Ochiul flamand (Fig. 273). Se desfac vitele 1, 3 si 5, lăsând 
4 si 6 in jurul inimei centrale. Se face o legáturá pe vitele 2, 4 si 
E în locul unde se termină ochiul. Se desfac vitele si se tae inima ră- 
masă dela legătură. La terminare toate vitele trebue să fie indrep- 
tate în sus (punctat în figura). Se umple si se infágoará matiseala 
(capeteie rămase) pe capătul fix. 
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102. Gase cu chei sugruimătoare. O case de sârmă se mai poate 
lace cu chei sugrumătoare sau clame sugrumătoare (Fig. 279). 

Este de mare importanță ca poziţia cheilor sugrumătoare să fie 
corectă (Fig. 280). 

Rezistenţa unei astfel de gaşe variază cu numărul cheilor Si se 
vede in tabelul mai jos (in kg.). 


SM: 
E gx Numărul cheilor sugrumátoare 
= 
aca [9-9 3 | 
ss psi |2] 9 4 s | ۰ 8 2 | u 
i 


6—9 | 16| 75013000۱ 6750| — == == 

10—13| . 42| 860|3440| 7750|13750| — ED 
14-16 65 1000 | 4000 9000 | 16000 | 25000| — 

17—20| 108| 1135 | 4540 | 10200 | 18200 | 28400 | 41.000 
21—25| 183| 1220 | 4880 ۱ 11000 | 19500 | 30500 | 44.000} — 
26—31| 310| 1280 | 5120 | 11500 | 20500 | 32000 | 46.000 | 82000 
32—37| 540| 1350 | 5400 | 12150 | 21600 | 33800 | 48.000 86500, — 
38—43| 700| 1390 | 5560 | 12500 | 22300 | 34800 | 50.000 | 8900011390001 — 
44—49 1010| 1410 | 5640 | 12700 | 22600 | 35300 150.800 | 902001141000] — — 
50—56 ae 1430 | 5720 | 12900 | 22900 | 35800 | 51.500 | 91500 |143000 | 206000} 270000 
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Rezistentele pot varia cu circa 30% mai putin decât cele date 
in tabel, dupá provenienta cheilor. 

103. Matiseală lungă. Matiseala lungă se face ca si la parámele 
vegetale. Inainte de a începe matiseala se face o legătură la 1,5—3 m. 
(după grosimea sârmei) de capătul uneia din sârme si la 30—60 cm. 
de capătul celeilalte. Se desffasoara sârmele cu ajutorul unui sbir de 
parâmă răsucit cu o manelă de lemn tare (Fig. 281 si 282) si se taie 
inima. Se apropie cele două sârme si se așează fiecare viță in inter- 
valul dintre două vite ale celeilalte parâme. Se taie legătura capă- 
tului mai scurt si se scoate una din vite înlocuind-o cu una dela capă- 
tul lung lăsând o bucată suficientă pentru nod. Se continuă în acelaş 
mod, ۷1۱616 succesive mergând însă pe o lungime mai. mică din cea- 
laltă sârmă (Fig. 283). 

Vitele trebuesc să facă 15 treceri la sârmele din şase vile şi 18 la 
sârmele din şapte vite. Inainte de a face nodul vitele se sub(iazá sco- 
{andu-le inima, iar după nod se trece fiecare viţă pe sub alte trei, apoi 
pe deasupra uneia si în cele din urmă se introduce vita în interiorul 
unei paráme după ce a fost subtiata scotándu-i-se inima. 

Matiseala lungă se mai poate face si ca in Fig. 283 3—4 şi 284 
(Matisealá spirală). 

104. Matiseala scurtă (Fig. 285). Se face o legătură la 0,60—1 m. 
la capătul uneia din paráme si la 30—60 cm. de capătul celeilalte. Se 
desfac vitele si se taie inimile imediat lângă legătură. Se apropie cele 
două sârme şi se face o legătură temporară la capătul scurt. Se începe 
cu una din vitele lungi si se trece peste o viță si sub două vite ale ce- 
leilalte parame continuând apoi la fel cu celelalte. Se fac două tre- 
ceri complete una jumătate si una un sfert. Viţele. se trec cu ajutorul 
unui palane, după ce s'a deschis cealaltă parâmă cu o cavilă. Acum 
se irec capetele scurte odată jumătate şi odată un sfert, după ce în 
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prealabil s'a tăiat legătura temporară. Matiseala se netezeşte apoi cul 
ciocanul. 

105. Matisirea unei parame vegetale pe o sârmă. Se face cu trei 
din vite, după ce capătul sármei s'a desfăcut ca in Fig. 286. Cele trei 
vile rămase se desrasucesc, se trec peste matiseală, se înfaşă si infa- 
şoară, 

106. Construcţia unui picior pentru o manevră Un picior constă 
dintr'un sbir având câte o rodanta la amândouă capetele. Principala 
greutate când se introduc rodantele este să se tind sbirul întins. Pentru 


SO 


— 


N 


AN N : 


- i Fig. 278 


aceasta se procedează ca în Fig. 287. Pentru a apropia cele două ‘parti 
ale sârmei se face o foariecá la vârful rodantei. După aceasta se face 
o legătură lată începând mai de departe si lucrând către rodanta. 

107. Runirea unei întășurări rupte. Dacă merlinul care servește la 
inlágurare se rupe se procedează astfel (Fig. 288): se desfac circa 
7 infásurári si se așează noul capăt de-a-lungul sármei (1), după care 
se continuă înfășurarea peste el. Când vechiul capăt se termină se face 
cu el o volta în jurul capătului întins pe sârmă (2). Se continuă infa- 
surarea cu capătul ce era întins pe sârmă, în timp ce capătul vechiu 
este întins acum de-a-lungul sârmei (3). 

108. Așezarea unui tachet pe o manevră. FIAT 

Tachetul se leagă cu o sârmă cum se vede in Fig. 289. 

109. Coniectionarea unei plase din sârmă, se face ca in Fig. 290. 
Incrucisarile de sârmă se leagă astfel: se trece cavila prin cele două 
sârme si se leagă cum se vede in figura. La urmă se ia cu A o volta 
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in jurul dui B şi cu A si B se ian trei volte complecte in jurul sârmei 
de jos, se ridică o viță a sârmei, se fac două volte pe ea si se taie 
capătul. E EpL 
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Fig. 279 


110. Aşezarea unui sbir de sârmă p> o macara. Sbirul se um- 
ple, se infasa şi înfăşoară. Se introduce în șanțurile macaralei şi se 
leagă la coada macaralei şi la rodanta. Shiru! se aşează astfel ca ma- 
iiseala să acopere osia. Sbirul se leagă provizoriu cu o foariecá sub ro- 
1208, apoi cu merlin de sârmă (Fig. 291). 
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11. Confectionarea unui sbir de sârmă. Se începe prin a face 9 
jumătate de nod (Fig. 290), apoi se continua trecând pe B pe sub şi 
deasupra lui A (Fig. 291) si în sfârșit se poate trece B încăodată ià- 
când un sbir din 3 vite (Fig. 292) seu din 4 vite (Fig. 293). Pentru 
DE un sbir din 5 vite se continuá operatiunea cu capátul A (Fig. 
294). 


Caps! vechi 


Capat mou 
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112. Sbir cu inimá. Se ia un sbir din 5 vite, se ridicá doua vite 
cu cavila si se introduce un capăt al viței „călăuză“ contrar sensului 
de rásucire, pe o adáncime de circa 7—8 cm. Se trece cavila deasupra 
călăuzei si sub cele două vite de deasupra si se introduce mai departe 
vita călăuză, continuând până când lucrarea se prezintă ca in Fig. 294. 
După aceasta se continuă cu a șasea viță care acoperă vita călăuză. Ca 
petele A si B se trec apoi prin centrul sbirulu.i Rămâne acum să se 
introducă capătul A si B în locul viței călăuză. Pentru aceasta se pune 
cavila sub două vite, se scoate viţa călăuză circa 7 cm. şi se introduce 
în locul rămas liber unul din capetele shirului.-Se continuă până ce se 
introduce complect unul din capete, după care se trece la celălalt (Fig. 
296). 
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113. Altă metodă pentru a confec(iona un sbir din 4 vite esie 
aceea de a începe prin a forma întâi un sbir din 2 vite (Fig. 297), 
apoi a desface vitele si a continua ca in Fig. 298 si 299. 

114. O chingá de sârmă se confecţionează ca în Fig. 300—301. 
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115. Controlarea unei sârme, adică filarea sau stoparea ei se 
face cu ajutorul unei stope de lant trecute printr'un inel, care poate 
musca sau lăsa liberă sârma. Stopa se manevrează cu ajutorul unui 
palanc (Fig. 302). 
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116. Măsurarea diametrului parâmelor de sârmă se face ca in 
Fig. 303, 
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117. Capete de sarma. La capatul sarmelor se pune cáteodatà un 
capăt de sâmă în loc de gase cu rodante. Capetele de sârmă pot fi cu 
bulon (Fig. 304 A) sau cu ochiu (Fig. 304 B). 
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Pentru a pune un capăt de sârmă se procedează astfel : 

|. Se măsoară dela capătul sármei o lungime egală cu a capa- 
iului. Se leagă sárma cu trei legături. Se desfac vitele tăind inima de 
cânepă (Fig. 305—1). 

2, Se separă firele din vite. Se curăță cu petrol si se usucă (2). 


3. Se moaie sárma până la 3/4 din distanţa la prima legătură in- 
irun amestec de 1/2 acid sulfuric cu apă. A nu se intrebuinfa soluții mai 
tari. Se usucă bine si se leagă capătul sármei (3). 

4. Se introduce sârma în capăt având grijă ca ambele să aibă 
acelaș ax (4). La partea inferioară se astupă capătul cu argilă refrac- 
iară. 

5. Se toarnă zinc topit (5). Se desfac legăturile cu excepția celri 
mai apropiate de capăt, Se lasă să se răcească si sáma este gata de 
serviciu (6). 
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CAPITOLUL IV 


MANEVRE DE FORTA 


118. Generalitati. 

Se numesc manevre de forță. manevrele de bord în care se depune 
o forță mai mare decât cea obişnuită în serviciul zilnic, pentru a exe- 
cuta o manevră grea ca . 

— punerea la post a arborilor, vergilor, artileriei, pieselor 
grele ; 
— ambarcarea si debarcarea pieselor grele. 

Aceste manevre se fac fie cu ajutorul instalaţiilor fixe din san- 
liere si arsenale cum sunt gruele fixe sau plutitoare, fie cu ajutorul 
aparatelor dela bordul navei. Aceste aparate pot fac parte din dotarea 
navei sau pot fi improvizate. 

119. Biga. Bigile sunt aparate care fac parte din dotarea navei 
și sunt întrebuințate atât la navele de comerț cât si la unele nave de 
război. 

O bigá (Fig 306) se compune din : 


Fig. 306 


— Un scondru vertical, biga prorpiu zisă, care se sprijină cu un 
capăt intr'o garnitură de Ng arbore, celálalt capát fiind mobil si ser- 
vind la ridicare. 

— O balansiná care "Bue capătul ridicat al bigii si care poate fi 
fixa sau mobilă. 

— Două brat», ce se mai numesc si gaiuri, care servesc la manevra 
bigii în planul orizontal. 
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120. Teoria biii Fie o. biga reprezentată schematic (Fig. 307 
si 308).. jap 
2 aceste figuri se vede cà: 
Componenta suportată de balânsină va fi cu atât mai mare 
Sm o greutate dată cát lungimea balansinei este mai mare si cu cât 
arborele este mai scurt. 
2. Componenta suportată de bigd este cu atât mai mare cu cát 


Balapsing 


Tractiune 


Fig. 307 


Fig. 308 


lungimea bigei este mai mare si cu cât arborele este mai scurt, 
In consecinta : 

— dacă balansina este rezistentă, iar scondrul nu inspira in 
credere, balansina va trebui să fie "capelatd cât mai scuri 
adicá, cát mai aproape de garniturd. 

— în cazul conirariu, balansina se va capela cát mai lung. 

| Aceste consideratiuni se vor avea în vedere mai putin la bigile 

montate prin construcție la bordul navei, dar sunt foarte importante 
sentru bigile improviz zate ce se vor vedea mai jos. 

121. Rezistenţa școndrilor. Scondrii intrebuinfati la manevrele de 

forță nu trebuesc să lucreze decât la tracțiune şi compresiune. Tabelul 

de mai jos dă sarcinile ce le pot suporta fără pericol scondrii. de pin. 
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in bună stare, în timpul unui lucru de lungă duratà. Pentru un efort de 
scurtă durată, cifrele din tabel se pot dubla, limita de elesticitate a lem- 
nului, fiind de irei ori si sarcina de ruptură de 12 ori mai mare, pentru 
intervale scurte de timp. Sarcinile practice ale altor varietăţi de lemn 
ce se pot găsi la bord sunt aproape de cele ale pinului. 


Raportul dintre lun- Sarcina în kg. 
gimea si grosimea pe cm? de 
minima sectiune 

Pana la 12 . 44 

13 40 

14 36 

16 28 

18 22 

20 18 

22 15 

25 11 

28 9 

32 T 

36 5 

40 4 

45 3 

55 2 

80 1 


3 


27 


In lipsa unui tabel se calculează rezistența cu formula R = 8 


unde: R — rezistenţa scondrului în kg. 
r = raza scondrului in cm. 
[ = lungimea scondrului în m. 

Rezistența scondrilor la tracțiune este dublul rezistenţei la compre- 
siune şi nu depinde de lungimea lor. Ea este deci în mod practic, de 
aproximativ 90 kg/cm? pentru cele mai multe categorii de lemn. 

122. Rezistența inelelor. Pentruca un inel să reziste efortului 
transmis de o parámá între circonferinta parâmei si diametrul inelului 
trebue să existe următoarele relaţii : 

C=3,4D pentru o parâmă în dublin ; 
C = 4,4D pentru o- parâmă simplă. 

In mod practică se poate spune că inelul trebue să fie de aceias gro- 
sime cu paráma. 

123. Rezistentele voltelor la tacheti si babale. Intre efortul exer- 
citat pe capătul parâmei si efortul căruia i se poate face echilibru se 
pot stebili relaţiile de mai jos, unde P este forța exercitată pe capătul 
parâmei de după volta, iar Q forţa căreia i se face echilibru. 

1/2 Voltă la tachet Q — 25 P Tachetul din lemn sau metal. 

1 volia la tachet Q = 25 P 24 
2 volte la tachet Q = 50 P 


1/4 volă la baba Q = 2 P Parâmă vegetală uscată. 
D و رو‎ vac m Babale neunse. : 
3/4 » » 2 Q = 5 P ES 
و‎ 12 Q-IO0 P 
2 » » Q=100P 


Pentru sârme forța căreia i se poate face echilibru este mult mai 
mică. La fel în cazul parámelor ude. 
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Pentru a putea lua volta in bune condițiuni este necesar ca între 
diametrul parámei şi dimensiunile tachetului sau babalei să existe ur- 
matoarele rapoarte : 

Tachetul să aibă astfel de dimensiuni încât să se poată lua trei volte 
complete. 

Diametrul babalei trebue să fie de 15—20 ori mai mare decât al 
zarâmei întrebuințate. 

124. Efortul omenesc. Un om mergând la pas poate exercita 5 
tractiune de 12 kg. 

Mergánd cu greutate un om poate exercita o tractiune de 4 kg. 

Trăgând cu smucituri un om poate exercita o trc(iune de 36 kg. 

125. Manevrele de forta cu aparatele improvizate. Aceste apa- 
‘ate se improvizeaza cu mijloacele bordului, din scondri, parame si 
palancuri. Inainte de a trece la realizarea practică, trebue calculată re- 
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zisten[a care se repartizeazá pe fiecare element şi apoi se.va alege ma- 
‘erialul convenabil. Orice manevră de forță cuprinde deci trei faze: 
“alculul eforturilor, pregătirea, execuţia. 

Calculul, Se bazează pe principii elementare de mecanică şi se 
oaie executa fie grafic, fie trigonometric. Intrebuintarea metodei gra- 
“ce presupune executarea în prealabil a unei schițe cát mai exacte, 
schiță prevăzută cu scări pentru lungimi si forte. 

Eforturile suportate de fiecare element’ vor trebui să fie măsurate 
a îngrijire si notate. 

Pregătirea. Pregătirea se face ținând seama de tabelele de rezis- 
enta pentru diferite materiale. 

Trebue să se aibe întotdeauna în vedere cá valorile din tabele sunt 
“zlabile pentru materialele noui si in buna stare, scondrii trebue să 
lacrezo fara flexiune si cá punciele de fixare ale scondrilor, curenților, 
“alansinelor si braţelor trebue să fie suficient de rezistente. 

Montarea aparatului trebue să corespundă schiţei peniru a se ob- 
“ae si în practică rezultatele obţinute prin caicul. 

Execuţia. Execuţia manevrei trebue să se facă în ordine şi de către 
-n personal instruit. Este de mare importanţă în timpul manevrei scu- 
“rea aparatului de şocuri de care nu s'a ținut seamă la stabilirea valo- 
"Hor sarcinilor de siguranţă : din această cauză este necesar să se 
“ntrebuințeze un palanc pe curent, dacă nu se dispune de un număr su- 
"cient de oameni pentru o ridicare continuă, fără smucituri. 

126. Biga de muradă. Biga de muradă (Fig. 309) este formată din: 


mt 


123 


124 


legofurite 
TRUE S 


foi zz ff Y 


Y 4Qog/u/ fx 
| T! curentului 


Zegerur 


eco! ME, 
Kar 


1. Un scondru ce se sprijină pe muradă prin intermediul unei piese 
de lemn numită talpă. 
— balansina care sustine scondrul in partea superioară ; 
— palancuri de picior care tin scondrul in partea inferioará ; 
— plancuri care întind intr'o parte si alta făcând oficiul de 
braţe, pentru a asigura fixitatea scondrului in planul ori- 
zontal. 
Talpa. Serveste la fixarea piciorului si la repartizarea efortului pe 
و‎ suprafață cát mai mare. Alunecarea ei este împiedicată de palancu- 
äle de talpă si palancurile de picior. Palancurile de talpă servind numai 
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la deplasarea tălpei când este necesar a se mișca scondrul, aproape tot 
fortul este suportat de palancurile de picior. 

O bigá de muradà destinată a ridica greutăți foarte mari se vede 
n Fig. 309 a. Palancurile de picior sunt înlocuite cu legături de picior, 
æea ce a fost posibil datorită existentei parapetului Puntea este pon- 
“lată pentru a putea suporta efortul. 

127. Exemplu. Metoda grafică. Se cere sá se determine elementele 
anei bigi de muradă care să poată ridica o greutate de 1.000 kg. cu un 
salanc care da un câştig de putere egal cu 4, greltatea scondrumul fiind 
je 150 kg., iar a palancului de 70 kg. (Fig. 310). 

. 1000 


Curentul palancului va suporta: Î = 4 — 250 kg. 


FOE va acţiona în punctul de fixare al palancului si balansi- 
mei va fi de: 

F= G + Gp + Gs = 1000 + 70 + 75 = 1445 kg. 
onde G este greuatea de ridicat, Gp geutatea palancului si Gs greutatea 
scondrului. 

Punánd toate acese elemente pe grafic, se poate másua rezultanta 
> egală cu 1400 kg. Ea se descompune într'o compresiune C dupa 
scondru egală cu 3700 kg. si o tracțiune T egală cu 3200 kg. după 


Gs , 
2 ۰ 
scondrului) si descompunând după verticală şi orizontală, se obține : 
— o componentă verticală V de 1600 kg. care este suportată 

de punte ; 
— o componentă orizontală O de 3450 kg. care tinde să facă 
talpă să alunece si căreia ii fac echilibru palancurile de pi- 


»alansiná. Transportánd compresiunea C + (jumătatea greutăţii 
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cior. Cu datele astfel obtinute şi ținând seama de tabelul 

de rezistență se stabileşte o listă de materiale necesare. 

128. Capra. (Fiig. 311). Se compune dn doi scondri, de obicei egali, 

incrucisati la capătul superior printr'o legătură portugheză. La capă- 

iul inferior scomdrii se fixează cu câte o taipă de lemn, reţinută de 

palancuri de talpă. Ca si la biga de muradă fiecare scondru mai este 
sustinut si de palancuri de picior. 

Picioarele sunt legate intre ele printr'o traversá (palanc). Unghiul 

intre cei doi scondri este in general in jurul lui 309. Capra este spri- 


Fig. 311 


jinitá de două balansine, una pentru fiecare scondru aşezate pe cát po- 
sibil in planul vertical al scondrului respectiv. 

Dacă puntea nu suportă eforturile ce feies din calcul (vezi mai jos) 
ea trebue pontilatá sub picioarele caprei cu niște pontili improvizati 
(școndri) de rezistenţă convenabilă. Chiar când se pare că puntea este 
destul de rezistentă este marindresc a pontila, pentru a evita accidente 
și avarii. 

| In Fig. 312 se vede o capră montată travers pe punte pentru a se 
putea lucra la un bocaport. Palancurile de picior au fost înlocuite cu 
legături. | 5 
In cazul greutăților foarte mari se pot folosi scondri cu armături 
metalice ca în Fig. 313. In acest caz caliornele se dispun ca în figură 
pentru a mări puterea de ridicare. ^ | 

Arborarea caprei. Capra se arborează asezand mai întâi capetele 
superioare ale scondrilor ceva mai sus decât capetels inferioare și viránd 
balansinele si palancurile de picior. 

Dacă nu se pot aşeza capetele superioare mai sus din cauza lipsei 
unui suport care să permita aceasta este necesar a arbora întâi un 
arbore improvizat prevăzut cu o caliornă cu care se ridică capra (Fig. 
311) (vezi și arborarea navei cu mijloacele bordului). 

129. Calculul eforturilor prin metoda trigonometrica. 

Cazul caprei verticale. In prima aproximaţie se presupune planul 
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caprei vertical (Fig. 314). Fieu și p unghiurile scondrilor cu verticala 
si g si g' forţele de compresiune asupra fiecărui scondru si care tre- 
۲1686 buese determinate. Se poaie scrie : : 


$ c G 
sin g. sn 5 sin (4-5) 
sin 4 Ry sin 5 
Es o ug t. 
sin (3 + 8) sin (4-3) 


Dacă bigile sunt egale si egal inciinaie cum se întâmplă de obi- 
ceiu A si B, fiind egale in consecință g = g* se poate scrie: 
Sin ۵ G 


$c = G وت‎ ec a Da sai 
£ g sin 29 2 cos ^. 


Din aceste formule reiese că: 
1. Compresiunea creşte cu x care, in consecință, trebue să fie 
۱ 
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cát mai mic. Compiesiunea pentru fiecare bigá, ar fi egală cu G nu- 
mai în cazul când a = 1209 ceeace in practică nu se întâmplă nicio- 


` 


IS 


data. Compres'unea minimă este taideauna superioară lui 


2. Forțele g si g’ se transmit direct punţii descompándu-se in câte 
> componentă verticală V si V’ si câte o componentă orizontală o şi o. 

Dacă cei doi scondri sunt necgali cele două componente verticale 
vor fi si ele neegale. 

3, Componenta verticală a compresiunei fiecărui scondru va fi deci 
aproximativ egală cu jumătatea greutăţii de ridicat. 

Din acest moiiv în unele cazuri va fi necesar a proceda mai întâi 
la întărirea suplimentară a punţii prin pontili. 

Componeniele orizontale suni toideauna egele, fie că scondri sunt 
“gali, fie ca sunt 2668۵01. Intr'adevár : í 


o = و‎ sing = G 


ERS — sin B ect sino sin Û | 
UT xs E sin (4 + p) Sin ) + 8) 


ود و > deci‏ 


C. 9. — Manual de Marinărie, 129 


In cazul când scondrii sunt de lungimi egale ss poate serie + 


, G 
Va TT ET 0S ea ET COG Tm 
a 
şi, 
G 
0 = o = v tang 0 = —9- tang 2 


In consecință efectul de alunecare datorit componentelor orizon- 
-tale va fi în general inferior lui To Acest efect este neutralizat cu 


ajutorul palancurilor de picior si cu ajutorul unui braf capabil să re- 
ziste acestei forte. 

130. Cazul caprei înclinate. Cele văzute mai sus sunt valabile 
pentru cazul caprei verticale, caz ce se prezintă ioarte rar, cazul gene- 
ral fiind cel al unei capre înclinate. 

Capra este înclinată şi greutatea de ridicat se afla in planul ver- 


Fig. 315 


tical, care trece prin punctul de intersectie al ceior doi scondri si este 
perpendicular pe linia care uneşte picioarele lor (Fig. 315). Nefiind 
pusă condiţia ca greutatea de ridicat să se afle pe verticala punctului 
de intersecţie al scondrilor va fi necesar, în cazul general, a retine 
oreutatea G, în timp ce aceasta este ridicată. Fie S B şi S' B cei doi 
scondri sustinuti de balasina B. B', P curentul palancului, R paráma care 
retine greutatea G. 

In primul rand tebue să se determine componentele R si P ale lui 
G după peráma de retinere şi palanc. 

In poziţia G,’ se poate serie: 
BeOS == ال‎ unde v sig sunt unghiurile pe 
sin (a -+ B) sin 8 sin a LEO 
care le face curentul cu cele douá componente. 

Din formulele de mai sus se pot deduce valorile lui P si R si 
anume: P =: ce xe el R= pem ue 2 = 

sin (01-5 sin (a -+ 8) 
Mai rămâne să se determine tensiunea pe balansiná si compresitt: 
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nea pe capră, atunci când greutatea ajunge pe verticala punctului B 
(G în poziţia lui G’). In poziţia G se poate scrie: 


G = t e 
sin (t + 4) suh sin Y 


de unde valoarea lui t si c: 


sin o. Sin 7 
A 1 (E O pe Se 
sin (f + o) sin (f + 9) 
Compresiunea c fiind dirijată dupá-perpendiculara pa linia picioa- 
ıelor scondrilor se pot deduce uşor compresiunile pe fiecare scondrit. 


Dată fiind înclinarea caprei, compresiunea de fiecare ṣcondru se 
va descompune in trei componente una verticaia si două orizontale, 


t= G 


p e 8 


Fig. 316 


dintre care una din cele orizontale caută să îndepărteze scondrii, iar à 
doua să dea o mișcare caprei înapoi. 

Calculul acestor componente este foarte simplu si se fac procedând 
ca mai sus. 

131. Capra înclinată, greutatea fiind in afara planului verticai 
al punctului B si perpendicular pe linia S S' (Fig. 316). 

Ca si în cazul precedent va fi necesar si de data aceasta a sus- 
ține greutatea cu o parâmă (palanc) de reţinere. : 

Se calculează întâi tensiunile r si p suportate de parâma de reti- 
nere și de curentul palancului. Se deduc formele asemănătoare ca cele 
dela cazul precedent de forma : 


sin @ 
© “ein (a FB) 


După aceasta se determină componeniele lui G, g şi @ prima în 
planul vertical a lui B perpendicular pe S S' iar a doua în planul, scon- 
drilor S B. S. Componenta G tinde să răstoarne capra din care cauză 
câte odată este necesar a in.ári scondrul b 5 cu un palane P 6’ esie 
suportat de scondri si balansină, calculul său făcându-se ca si in ca- 
zul precedent. : 
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132. Censtructia grafică. Construcţia eralică se face în patru 
etape şi anume : x 

1. Se consirueste o schiţă în care se inlocuesc cei doi scondri prin- 
iro bigă, iar cele două balansine printr'o singură ۰ 

Din această schiță se obține: 

a) compresiunea ce ar suporta o bigă unică 

b) tensiunea ce ar suporta o singură balansină. 
^ 2. Valoarea acestor forte nu se schimbă când biga este înlocuită cu 
vei doi scondri, ci este re partizata numai pe cei doi Scondri in loc de 
unul singur. Acelaş lucru se poate spune despre palansine. 

Pentr u a găsi valoarea compresiunei pe fiecare scondru se face o 
a doua schiță din care se va putea scoate şi valoarea tracțiunii pe bra- 
iul care leagă cei doi scondro. La construirea acestei schițe se va con- 


o n 
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sidera plenul scondrului vertical, inclinare penti care efortul suportat 
de n va fi maxim. 

3. Pentru a determina em fiecărei. balansine se construeste 
un al treilea grafic în planul balansinlor, pentru înclinarea maximă. 

4. Pentru determinarea tractiunilor asupra palancurilor de picior, 
se construeste a patra schiță, în planul vertical al fiecărui şcondri: 
pentru înclinarea sa Paie 

133. Exemple. Să se ridice o greutate de 1000 kg. cu o capră 
formată din doi scondri instalați astfel încât : : 

Unghiul dintre scondri 300. 

Unghiul maxim cu verticala 450. 

Distanţa intre picioarele scondrilor 4 m. 

Distanta mm de fixare ale balansinelor la picior 10 metri. 

Inălţimea punctului de fixare a ba E 2,50. 

Distanta dela portugheză la nicis 6 metr 

Greutatea palancului 50 kg. 

Greutatea scondrilor 100 kg. 

E multiplică forta de patru ori. 

. Greutatea de ridicat va fi egală cu: 


1006+50+50+1100 kg. 


Palancul multiplicand forta sa cu 4, curentul va trebui sa fie tras 
de o forlá egală cu 275 kg 

Cu ju ferit graficului din Fig. 317 se determină mai întâi rezul- 
tanta for felor aplicate asupra palancurilor, una de 1100 kg, una de 
275 kg. care se aplică pe curent. ' 
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Rezultanta lor de 1290 kgr. s descompune intr’o compresiune — dc 
:970 ker, aplicată pe capră si o tracțiune de 1120 kg. aplicată pe di- 
7012 061 = 

2. Pentru a determina compresiunea pe fiecare şcondru se constru- 
"sie o a doua schiță in care, pntru a determina efortul maxim se pre- 
supune planul scondrilor vertical, planul putând fi rotit dela 0 la 459 
dela verticală). 

Din grafic (Fig. 318) rezultă că fiecare scondru va suporta 1050 


Fig. 318 


-&. Transportând această forţa la piciorul iiecárui scondru şi descom- 
sunand-o după verticală şi orizontală, se obțin eforturile ce trebuesc să 
"e suportate pe punte, care sunt pentru fiecare scondru de 1000 kg. si 
“'orturile ce tind a îndepărta scondrii caprei care sunt de 300 kg. fiecare. 
- Sratul (caliorna, palancul) care uneşte cei doi scondri, va trebui să 
-ziste deci la un efort de 600 kg. 
3. Pentru a determina eforturile suportate de fiecare balansină, se 
sa construi o schiţă în planul balansinelor, pentru înclinarea maximă 


Fig. 319 


“> 45°. Unghiul dintre cele două- balansine va fi ca şi la scondri de 
ssroximativ 30° (Fig. 319). 

Tensiunea suportată de fiecare balansină va fi de 600 kg. ` 

Deoarece s'ar putea ca amândouă balansinele să nu fie egal soli- 
"tate est bine ca fiecare balansină să poată suporta 1100 kg. : 

4. Pentru a determina tratiunea asupra palancurilor de picior se 
vor descompune compresiunile pe fiecare scondru pentru înclinarea 
maximă a scondrilor, în planul vertical al fiecăreia. 

Valoarea maximă a componenlei verticale fiind deja determinată 
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rămâne numai cea combătută de palancurile de picior care are valoa- 
rea de 700 kg. (Fig. 320). ; 

După determinarea tuturor acestor date se stabileşte un tabel con- 
ținând toate materialele necesare instalării caprei. 

134. Palancul de strai. Servește la mutarea greutăților mari aflate 


între două puncte de sprijin foarte solide, cum sunt de exemplu 
doi arbori, două coșuri, un orbore şi un coş. 

Un palanc de strai se compune dintr'un curent susținut de un pa- 
janc, dacă greutatea trebue să parcurgă o distanță orizontală impor- 
tantă, si un palanc (Fig. 321). 


n Palane de strar 


a Fig 321 


Dacă distanța de parcurs este distanţa dintre cei doi arbori, este 
evident cá palancul și curentul vor suporta succesiv aceias greutate. 

Când se ridică greutăţi mari se folosesc două palancuri iar greuia- 
tea se leagă cu o labá de gâscă din lant (Fig. 322). 

Pentru a vedea care sunt eforturile suportate inir'un caz oarecare 
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să presupunem că poziţia greutăţii este cea din Fig. 323 cà greutates 
de ridicat este de 550 kg., care poate fi ridicată de un palane ce mul- 
tiplică forţa de 4 ori, a cărui greutate proprie este de 50 kg. 


^ Greutatea totală suportată de instalație va fi de 550--50— 600 "kg. 


Palancul de ridicare va necesita deci o forță de 150 ke. 


Rezultanta acestor douá forte va ii de 740 kg. Descompunánd-o 


—————M——— 


Fig. 323 Fig. 324 


după curent si palanc obțin respectiv 900 si 800 kg. Când unghiul din- 
ire curent și palanc se măreşte, tensiunile se măresc si ele ajungând 
Ia infinit cánd curentul si palancul sunt orizontale. 


135. Scondru in bátae. Scondrul in bătaie este (Fig. 324) un ici 
de bigă, improvizată dintr'o vergá ce se poate invárti în jurul unui at 
bore. Acest arbore, dacă nu este unul din-arborii navei, trebue să =ë 
sprijine pe o talpă si să fie menținut vertical cu ajutorul unor sartui: 

Scondrul este menţinut de două balansine, numite respctiv ba 
lansina interioară şi balansina exterioară. Palancul cu ajutorul căruia 
se ridică greutatea se bofeazá sub  balansina exterioară. 

Scondrul in bătae poate fi întrebuințat în trei moduri : 

1. Schimband înclinarea: scondrului. 

2. Rotind scondrul în jurul arborelui. Natural că în cazul acesta 
arborele trebue să fie întărit de patru sarturi. : 

3. Inlocuind palancul cu un palanc de stiai. Dacă greutăţile de ri- 
dicat nu sunt prea mari, ridicarea se lace numai prin ridicări in palan- 
cul vertical. Manevra de ambarcare, cu acest procedeu durează ۰ 

136. Exemplu de construcție grafică (Fie. 325). 

Se cere a se ridica o greutate de 500 kg. palancul având o greutate 
de 50 kg., si multiplicand forţa de 4 ori, iar greutatea scondrului 0 
de 100 kg. 

Poziţia fiind. cea din figura, greutatea din A va fi egală cu 
550--50—600 kg. Curentul palanculului va suporta 150 kg. 

Rezulianta acestor două forte va.fi de 100 kg. 

escompunánd-o după direcția scondrului si a balansinei extrioa- 
re, se obţin respectiv compresiunea C==800 kg. şi tensiunea T—740 kg. 
Transportând pe C in A’ si descompunánd-o după direcţiile balansinei 
interioare si a palancului de capăt se obțin tensiunile asupra acestora 
care sunt din întâmplare egale între ele, fiecare fiind de 600 kg. 
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Transporiând tensiunea balansinei interioare in B. si compunánd-o 
cu tensiunea balansinei exterioare se obține o rezultantă egală cu 110 
sg. Descompunánd la rândul său aceasta forță după direcţiile arbore- 
ini si a sartului se obtin respectiv 1400 kg. şi 100 kg. 


Polanc de capa 
de verga 


Fig. 326 


137. Palancul de capăt de vergă (Fig. 326). Se compune dintr'o 
- saràmá fixată pe coloană dupa ce a trecut pe la butuc si care la capătul 
| vergei trece liber printr'o eraoaíá după care este botata la un palanc. 
Verga este susținută la capăiul care suportă palancul da o balan- 
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sinà suplimentará iar la capátul opus de unul sau mai multe palancuri 
zise de ruliu. 
138. Exemplu de construcţie grafică. Se cere să se ridice o greu- 
tate de 550 kg. cu un palanc de 50 kg. care multiplică forta de trei ori 
(Fig. 327). x i54 
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Fig. 7 Fig. 328 


Forţa care acţionează asupra capătului vergei care sustine palan- 
cul va fi rezultanta R a greutăţii de ridicat (600 kg.) si a tensiunei cu- 
rentului palancului (200 kg.) adică 750 kg. Această parâmă trecând 
liberă prin cravatá se poate admite că tensiunea va fi egală si în par- 
fea de sus a vergii. Rezultanta lor R va avea valoarea de 600 kg. Des- 
compunánd-o după direcția vergii si a balansinei se obțin respectiv 
componentele Tr—700 kg. si Tb=300 kg. Palancurile de ruliu vor tre- 
bui sá suporte cele 700 kg. si in afará de accasta se vede cá ele vor 
trebui să fie fixate cât mai aproape de locul unde verga este fixată pe 
arbore, cáci, în caz contrariu, verga ar lucra la flexiune. 
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139. Tripodul. In cazul greutăților foarte mari si care necesită 
numai ridicare sau coborâre, sau în orice caz numai o ușoară deplasare 
orizontală se poate întrebuința un tripod. Pentru a construi un tripod 
se așează trei scondri ca în Fig. 322 si se face o foarfecd pe unul din 
scondrii exteriori. Se fac apoi 10—15 volte pe toti trei scondrii, se fac 
cât două volte peste cele 10—15, între scondri si se termină cu o foar- 
1668 pe scondrul din mijloc. Peste legătură se aşează sbirul la care se 
va lega macaraua palancului de ridicare. Se ridică apoi tripodul înde- 
părtându-i picioarele care trebue să formeze vârfurile unui triunghiw 
echilateral. Ca si la instalaţiile precedente picioarele tripodului trebuc- 
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s afie ținute de palancuri (legături) de picior si aszate pe tălpi asigu- 
rate la rândul lor cu palancuri de talpă. ^ > de. 

Dacă palancurile de care se dispune ni sunt suficient de rezistente 
== poate întrebuința dispozitivul văzut la capră. 


Fig.. 329 


140. Rostogolirea. In cazul greutăților cilindrice (tunuri, arbori) 
se poate proceda la rostogolire cu ajutorul unor parabucle. In cazul tu- 
nurilor grele manevra nu este posibilă decât la nave cu un bord liber 


mic (pontoane, salande) sau pe plaje (Fig. 323). Manevra este avanta- 


jata dacă tunurile sunt făcute de diametru exterior egal pe toată lun- 
simea prin adaosuri din lemn. 


139 


141. Puncte de sprijin. Là bord punctele de sprijin sunt destul de 
uşor de găsii (babale, ochiuri, cârlige, inele). In cazul când capra sau 
biga trebue ridicată pe cheu sau mal punctele de sprijin trebuesc să fi 
în cele mai multe cazuri improvizate. 

Un procedeu este acela din Fig. 300 sus, cu mai multe ránduii de 
cazici, legaţi inire ei. Alt sistem este acela din Fig. 300 jos, o combi- 
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Caz/C! 


Cazici Fig. 331 


Fig. 330 . Fig. 332 


nație de cazici si o ghilá de lemn. La ambele sisteme este necesar ca di- 
rectia cazicilor să fie perpendiculară pe direcția forței, iar ghila să apese 
uniform pe toți cazicii. Forţa se palică la un sbir aflat ła mijlocul 
ghilei. 

Dacă se dispune de cazici de 1,50 m.-ingropati de 0,90 m. intrun 
teren bun, la dispozitivul cu cazici se pot obţine următoarele rezis- 
lente : 


No. de cazici si dispu- | - 
nerea lor i Rezictenta 
à 1 | 
Rându Ker 
cul eee 
ee = 350 
etes e — 700 | 
2 j 1 -— 1000 
3 2 2 2000 


Efortul exrcitat pe cazici trebue să fie cât mai paralel cu solul po- 
sibil. E 
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La fiecare cazici-ghila s poate conta pe 600 ker. de fiecare pereche 
de 1۰ : E 
Alt sistem se vede în Fig. 301. El este asemănător cu precedentul 
cu diferenta că ensamblul se îngroapă inti’un sant. Inire cazici si pe- 
retele șanțului se pune o scândură care face ca efortul suportat de ca- 
zici să fie repartizat pe n suprafaţă cât mai mare. După instalare şan- 
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(ul se umple din nou cu pământ pentru a mări rezistența ansamblului. 

Dacă nu se dispune de o ghilá se poate întrebuința dispozitivul din 
Figură unde ghila este înlocuită cu mai multe scânduri. 

In teren pietros se folosesc tot dispozitivele precedente, cu deose- 
birea că se folosesc cazici de fier. 

In cazul când capra se montează pe marginea unui cheu se poate 
proceda ca in Fig. 302. 


Fig, 334 


In uñel cazuri se poate intrebuinia dispozitivul din Fig. 303, unde 
ghila este acopeită cu saci de nisip sau alte materiale grele. — | 

142. Ancorele ca puncte de sprijin. Ancorele eventuale imperecheate 
cu ancoroate pot folosi si ele ca puncte de sprijin (Fig. 334 stânga) pe 
funduri mici. In cazul când se întrebuințează ancore ingropate la uscat 
ele se întăresc cu cazici cum se vede in (Fig. 334 dreapta). 

Rezistența oferită de astfel de puncte de sprijin este funcție de su- 
prafata îngropată si de adâncimea medie de ingropare si se poate scoa- 
te din tabelul de mai jos. 


Inclinarea forței aplicate ancorei (perpendicular pe 


Adáncimea 4 YES : per 
medie de | supratata îngropată) si rezistenţa limită in ۵ 
| îngropare | de suprafață a ancorei 
îu cm. | : SA E SEE 
; | 90 $ . 45 | 30 | 20 | 15° 
; 1 2 
30 145,5 46 51 63 | 70 
. 45 51 T 107 | 110 116 
60 94 132 190 | 197 214 
90 138 | 216 281 | 302 330 
120 263 392 520 | 550. 600 
150 690 1060 1440 1510 1650 ~ 


Ca limită de siguranță se ia 1/3 din datele tabelei. In nisip umed 
rezistența se ia circa 1/2 din aceia pentru teren tare. 

143. Cabestane de lemn. Când cabestanele navei nu sunt disponi - 
bile, sau la manevre de forță la uscat se pot întrebuința cabestane con: 


lectionate din lemn ca acel din Fig. 335. 


ASEZAREA SI DEPLASAREA GREUTATILOR 


144. Ghile si Trancheti. Tranchetii si ghilele folosiţi la manevrele 
de iorță irebue să fie făcuţi din lemn sănătos, fără noduri, drepti, cu 
suprajefele foarte regulate. Dacă muchiile sunt rotunjite de prea multă 
întrebuințare, ghilele sau tanchelii nu trebuesc folosiți la manevre de 
forta. xs E : 


Fig. 335 


Ghilele si trachetii trebue să fie uscați si lipiti de orice urmă de 
grăsime, căci în caz contrar pot aluneca. 

145. Suporfi. Suportii pentru aşezat piese grele (tunuri, etc.) se 
lac din ghile sau trancheti așezați crucis. Un suport cere în primul rând 
c baza orizotală si stabilă. Pentru a nu e răsturna suportul -trebue să 
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aibă dimensiuni potrivite cu greutatea de manevră, care trebue să apese 
egal pe laturile suportului. : ; 

146. Leaganul este un suport special făcut din două ghile sau 
trancheli peste care se așează transversal nişte juguri (Fig. 336). Ju 
gurile au o sápáturá circulará in cazul cand servesc la transortul tu- 
urilor. 

La ridicarea unui tun pe un suport sau leagăn se poate intámpa 
să nu se dispună de mijloace de ridicare suficient de puternice. In acest 
caz se procedează astfel (Fig. 337) : Se ridică una din extremităţile tu- 
nului, ce se presupune a sta pe doi suporţi, până ce acesta capătă o în- 
clinare de 30°, după care se pune un nou suport, cam la centrul de greu- 
tate si se scot celelalte două, asa ca la filarea palancului capătul optis 
al tunului” (în cazul figurii sburátura) să se ridice in sus. In acest mo- 
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ment se înalță suportul central si se continuă manevra până se ajunge 
la înălţimea voilă. 

147. Scândurile întrebuințate pentru a forma o cale pe care sa 
alunece greutatea, trebue să fie de regulaă de stejar. 

148. Cilindrii care ajută la deplasarea obisiului se fac din lemn 
tare sau fier. Când obiectul de deplasat are o suprafata neregulată in- 
tre el si cilindri se pun dulapi grosi. Sub cilindr se pun deasemenea 
scânduri pentru a uşura alunecarea. 

Un obiect deplasat cu ajutorul cilindrilor se mişcă cu o viteză egală 
cu de două ori viteza cilindrilor. 


La intoarceri cilindrul din fata se orientează in direcţia întoarcerii, 
iar cel din spate în direcţia opusă (Fig. 336 stânga): Atunci când nu este 
nevoe de a întoarce ci de o deplasare laterală, amândoi cilinlrii se ori- 
enteazá în aceiaşi direcție (Fig. 336 dreapta). 


Fig. 339 


149. Plane înclinate. Când este cazul a se întrebuința un plan 
inclinat el se construeşte ca in Fig. 338-1, aşa ca tranchetul superior să 
nu risce să alunece; in cazul unti construcții ca aceia din Fig. 338-2 trar- 
chetul poate aluneca, atrăgând căderea întregii instalaţii. 

150. Deplasarea de greutăți peste şanţuri. In cazul san{urlior 
nu prea late si a unor greutăți moderate se poate intrebuin(a un dis- 
pozitiv compus din două bigi sau capre (Fig. 339). 
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In cazul santurilor late acest procedeu este perieulós din cauza 
eforturilor secundare (ce pot avea valori apreciabile) generate de miş“ 


carea neuniformă a sistemului. In astfel de cazuri intre cele două capre 
se întinde o sârmă de oţel pe care alunecă un rai ce sustine greuialea 
(Fig. 340). 

151. Precautiuni generale. 

1. Cedarea unei părți a unei instalații distruge si alte părți, adeseu 
intregul ansamblu şi mai mult, poate aduce şi pierderi de oameni. 

2. Greuiăţile pu trebuesc lăsate să cadă, chiar pe distanțe mici, ci 
trebuesc jilate si oprite usor, impiedecánd balansarea. 

3. Suporturile trebue să aibă o bază solidă, platformă orizontal: 
si să fie construite vertical. ; 

4. Toate parámele, palancurile, cârligele, cheile trebue să a'bà o 
۲6205161۱6 larg calculată, pentru a elimina orice pericol de cedare. 

5. A se evita sccurile. 


Fig. 340 


6. Tot personalul ce face manevra trebue să fie tet timpul afent ja 
comportarea materialului. - 

7. Nimeni nu trebue sä stea pe patâme intinse, sub greutăți, in 
dublinul unei manevre curente, sau la capá'ul unei parâme sub tensiune, 
care poate ceda. 

8. Pe umezeală trebuesc luate precaujiuni speciale deoarece se mă- 
resc pericolele de alunecare. 

9. Palancurile irebuesc bine unse si verificate. 

10. Punfüe trebuese poníilate. 
11. La manevra greutăților să se intrebuinteze cá lig» bofaíe sau 
chei. i 
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CAPITCLUL V 


ANCORE, LANTURI, INSTALATIUNI DE ANCORARE 


ANGORE 
Ancora este o piesa de fier, cu unul sau mai 
cu 


152. Generalitati. r 
;ulte braţe, care mușcând fundul, ţine si asigură nava cu ajutorul unui 


ant sau al unei parâme, contra acțiunii valurilor, vânturilor si 
ndeplinească două coditiuni : 


rentului. 
O ancoră buna trebue sa i 
— Usurinja de infigere. 
-- O pozilie ccnvenabila pe fund. 
Pentru aceste motive o ancora trebue astiel construită încât dupa 
scurtă târâre pe fund să se înfingă adaic, peniru a putea obţine re 


zistența necesara. _ 
Tipuri de ancore, Ancorele utilizate la bord se impart în două ca 
tegorii : 

—- Ancore cu bratje fixe. 

— Anccre cu brafe articulate. 
Ancorele se mai pot imparti în 
— Ancore cu travers- 
-— Ancore fara traversà. 
153. Ancora amiralitatii. Tipul de ancora cu traversă întrebuințat 
stázi esie asa zisa ancoră a amirali dții (Fig. 341). : 

O ancoră a amiralitatii se compune din următoarele parti : 

— Fusul (f) ; este o bara de fier cilindrică sau prismatică având 
la partea superioară un inel (i), de care se leagă cheia (c) cu ajutorul 
anuj splint (s) si o gaură (g) pe unde trece îrâversa (t). Fusul mai 
are la mijlocul său un D de traversiera (il). 

— Brajele b si b' se desfac dela extremitatea inferioara a fusului 

acand cu acesta din anne: un unghiu de cea. 50° 

— Diamantul (d) este locul unde bratele se desfac din fus si unde 
eforturile sunt maxime. 

— Palmele- (p, p') sunt extremităţile triunghiulare ale braţelor. Au 

g) sunt extremități le ascutite ale palme- 


fetele: ináuntru. Ghiarele (g, 
lor. Faţa dinăuntru a pelmei. se numeşte unghie. 
— Traversa (t) este o bara de metal incevoiata la un capăt, cu un 


opritor (o) aszat aproximativ la centru si un splint (s) legat cu un lant. 


Opritorul si splintul servesc la fixarea traversei pe fus. 
: 145 
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Modul de fixare al traversei permite ca ea să se deschidă Si să se 
aseze dealungul fusului, cánd lipsa de spațiu împiedică manevra anco- 
re la bord. Lungimea fusului este egală cu aceea a taversei. Distanța 
intre ghiare este egală cu 7/10 din lungimea traversei. 2 

Greutatea travrsei este aproximativ 1/4 din greutatea totală a an- 
corei (fără traversă). 

Unghiul de muscare, adică unghiul format între axul fusului şi pla- 
nul unghiei este la aceste ancore de cca. 500. 


Ancora 
do. Amirelitoce 


Fig. 341 


154. Modul de actiine al ancorei amirzlitátii (Fig. 342). 

Ancora amiralitatii atinge fundul cu unul din braţe din cauza greu- 
‘alii mai mari a părții inferioare si a rezistenţei lanțului. 

Prin filarea lanţului ancora se reazemă cu capătul îndoit al traver- 
sei de fund, cele două braţe fiind orizontale si în contact cu fundul. 

Când s'a terminat filarea lanţului și acesta începe să întindă, 
inelul ancorei este tras în jos ceea ce provoacă o răsturnare a ei, tra- 
versa devenind orizontală, iar ghiarele într'un -plan perpendicular pe 
fund )11(. ۱ 

In aceastá pozitie una din ghiare se sprijinà pe fund Si se infige 
in el (III). > 

La virarea ancorei inelul este tras in sus, in jurul diamantului 
ceea ce face necesar un efort destul de mare pentru a smulge bratul in- 
fipt în fund. ; 

Dacă ancora se virează cu ajutorul gripei căpătânei, efortul de fă- 


3 
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— este mult mai mic, brațul ancorei nemai rotindu-se in pământ (Fig. 
3), ceea ce permite o eventuală virare a ancorei cu o barcă. = 

155. Avantajle si desavantajele ancorei amiralitatii. 

Ancora amiralititii.are avantajul de a se înfige ușor si a fine bine 
Taya. : : 

„Acest tip de ancoră are însă desavantaiul de a putea fi încolăcit 
sor de lant, in jurul traversei (ancoră subtragersatá) sau în jurul 
»aiului (ancoră subbrațată), când nava virează, fapt care micşorează 


simtitor buna ţinută a ancorei o intindere mai bruscă a lanţului pu- 
'ând-o smulge. 

In afară de aceasta, pe funduri mici, braţul neinfipt poate avarie 
‘arena cand nava trece pe deasupra ۰ ۰ 


tite 


Un alt desavantaj al ancorelor cu traversă este, că având dimensi- 
uni mari în două plane perpendiculare unul pe celălalt, manevra de pu- 
nere la post este greoaie si cere instalatiuni speciale. 

156. Ancora cu mai multe braţe. (Fig. 344). Se întrebuințează la 
unele nave si ambarcaţiuni: de fluviu si câteodată ca ancorate la na- 
vele de mare. 

157. Ancora Hall. (Fig. 345). Este ancora cea mai răspândită in 
marină. Este o ancoră fara traversă cu braţe articulate. La această an- 
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cora fusul intră într'o gaură la diamant si se prinde cu două buloane. 
Brafele pot oscila cu unghiu de cca. 459. Unghiul de mișcare este tot 
de 459. Fiecare brat este prevăzut cu un contrabraț. Ancora Hall se 
iabricá din ofel sau fier forjat. 

158. Modul de acţiune al ancorei Hall. Ancora Hall cade orizontal 
din cauza formei sale. Când lanțul întinde, fusul se ridică, iar braţele se 
târăsc pe fund până întâlnesc cel mai mic obstacol în care se infig. Pen- 


Fig. 345 


liu o bună ancorare este necesar ca ancora să aibă o mare suprajata s. 
greutate. 

Ancorele de aluminiu întrebuințate la hidroavioane nu suni deci in- 
dicate. Totuși şi aceste anccre odată ce au muscat bine fundul tin destul 
de bine. 

159. Avantajele si desavantajele ancorei Hall. 

Această ancorá-are o mare rezistență fata de greutatea ei. Poate 
fi pusă la: post in nara cu mare uşurinţă. Construcţia ancorei exclude 
orice fel de incolăcire a lanțului. Are desavantajul că la ancorare tre- 
buie să lie târită pe fund până ce intálnste un mic obstacol, in care se 
infige. Un desvantaj important al ancorei Hall si a tuturor ancorelot cu 
braţe articulate este acela de nu putea fi împerecheate. 
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159 a. Alte modele de ancore. La unele nave sunt in serviciu o se- 
tie întreagă de tipuri de ancorare a căror funcționare diferă foarte putin. 
de al ancorei Hall. Cele mai importante din aceste modele se văd in 
figurile 346—347. 

160. Ancora de corp mort (Fig. 348). 

Este o ancoră cu un singur brat, pentru a nu da loc la incolaciii. La 
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Fig. 346 


diamant are deobiceiu un inel care serveşte la împerechere si manevră. 
Serveşte la ancorări de geamanduri. 

161. Ancore ciupercă — Ancora de beton — Ancora.Langston — 
Ancora surub. 

Ancorele ciupercă sunt formate dinir'un bloc de fontă, Ciuperca, 
“având la partea inferioară ghiare care se iniig in fund, iar la partea 
superioară un inel de caee se leagă lanţul corpului mort. Acest tip de 
ancoră se întrebuinţează deobicei pentru ancorarea geamandurilor de 
legat navele in porturi (geemanduri de corp mort). 

Ancora de beton este o ancora de acelaş fel cu ancora ciupercă, 
având însă în loc de ciupercă un bloc de beton (Fig. 349). Se intrebu- 
inteaza la geamandurile de balisa} si la geamandurile de legare (corp. 
mort). 

Ancora umbrelă are forma unei ciuperci cu pălăria in jos (Fig. 350) 
si are aceiași întrebuințare ca si precedentele. : 

Ancorele umbrelă se întrebuințează mai ales pentru ancorarea 74- 
velor far. si a geamandurilor de legare din cauza marei ei rezistențe. 

Ancora Langston este construită dintro calotă goală de fontă, 
prevăzută cu o traversá la care se leagă lanţul. Pentru ancorarea'ei se 
întrebuințează un curent de apă sub presiune cum se vede în Fig. 351. 


I5f 


Ancorarea şi ridicarea ancorelor ciupercă şi de heton se face tot 
xu ajutorul unui curent de apă sub presiune pentru a le face loc Ta anco- 
are si pentru a le despotmoli la ridicare. : 

Ancora surub (Fig. 352—353) este un surub care se infige in lună 
3i servește la ancorarea geamandurilor de corp mori. 


Fig. 350 Fig. 351 | 


Geamandurile de legare, ancerate cu astfel de ancore, tin foarte 
"bine, iar în jurul lor se poate ancora fara teamă de a incurca ancorele, 
cim s'ar putea intampla la geamandurile ancorate cu .anecie obişnuite. 

162. Ancoroate. Ancor patele sunt ancore de dimensiuni mai mici 
Si se intrebuinteazá la ambosarea navelor, ca auxiliare la manevră şi ca 


Fig. 354 


ancore pentru bărcile bordului. Sunt in general ancore cu traversá sau 
<u mai multe braţe. 

163. Ghiara de pisică. Este o ancoră mică cu mai multe braţe fără 
palme (Fig..354), care servește la pesctirec laniurilor sau ancorelor 
căzute pe fund. 

164. Rezistența ancorelor. Rezistenţa ancorelor se exprima prin 
3ormula : 
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unde K este un coeficient variabil cu tipul de ancoră (forma ei) iar Ce 
greutatea ancorei. 

„ După cum se vede rezistența ancorei este in primul rand funcție de 
greutatea ei, inito măsură mai mică de Joi mă și nu d: dimensiunile 
sale. 

In general la navele de comerț, se poate spune că velierele de tona! 
mijlociu au ancore a căror greutate in kg. este egală cu tonajul lor in 
tone; velierele mai mici au ancore mai grele (in kg.), iar velierele maï 
mari ancore a căror greutate (în ke.) este mai mică decát tonajul in 
tone. 

Astfel un velier de 1800 tone are o ancora de 1850 kg. un velier 
de 900 tone are ancora de 1350 kgr., un velier de 2500 tone are ancora 
de 1950 ker. i 

Navele cu vapori au ancora de greutate mai „mică (în kg.) decât lo- 
najul în tone. 

165. Ancorele unei nave. 

Numărul de ancore cu care este dotalà o navă variază cu depla- 
samentul si misiunea ce are de indeplinit. Dotarea maximă este urmă- 
toarea : două ancore prova zise ancore prooa sau ancore pe post, ancore 
de greutate gala câte una in fiecare bord. Ele sunt ancorel: obișnuite 
ale navei. Nava mai are o ancoră zisă de speranță aşezată in pupa 
uneia din ancorele de post, sau bojatá pe teuga si care se întrebuințează, 
cum arată si numele numai când s'a rupt lanţul unei ancore din prova. 
Această ancora nu are de obicei lant, folosindu-se lanţurile uneia diin 
ancorele de post; ancora de curent aşezată la pupa, la navele moderne: 
intr'o nará. 

Greutatea ancorelor navelor de război vriază aproximativ dupa cutit 
se vede în tabelul de mai jos. 


Greutatea ancor | Car Pe. 

pee in Kar, in mm. | 

| 650— 760 500—600—700 | 28—30 | 
760 - 890 825 | 30 | 
890— 1400 1500 | 36 | 
1400— 1700 1650 | 38 | 
1700— 2000 1900 40 | 
2000— 2300 3800 | 52 | 
5000— 6000 53.0 60— 62 | 
10.000 —13 000 | 9100 80—82 | 


166. Ancore de rezervă. Sunt ancore la fel cu cele puse la post la 
prova și servesc la înlocuire în caz de pierderea ancorelor în serviciu 


167. Ancoioaiele unei nave. Fiecare navă mai are un număr de 2— 
3 ancoroate pentru manevră, împerechere, ambosare, etc. în afară de 
ancoroatele ambarcatiunilor. 


168. Norme privind 16, 

Proba de rezistență a ancorelor se face la tracţiune in aşa fel ca 
tracțiunea să se exercite pe linia medianei unui brat si inelului. 

Ancorele irebuie să reziste eforturilor prevăzute în tabelul de mai 
jos fara deformări locale sau generale. 


a 
Ot 


TABEL 
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REZISTENTA ANCORELOR 
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iro B2] Sov | se | و‎ | Bo 
se | وروت || وا‎ | Hs | و‎ | Us 
Os 9 | Oo | 
Ad x cc pet SS SS 
; I 
15 3,38 1500 29,08 3150 | 566 
| 80 3,35 1550 30,10 || 3800 | 570 
| 90 382 1600 30,78 || 3850 | 57,5 
100 | 4,30 1650 31,37 3900 | 58,0 
110 4,36 1700 32,13 3950 | 58,5 
120 4,62 1750 32,90 4000 ; 59,0 
135 4,88 1800 33,65 4050 | 59,5 
145 5,12 1850 34,39 4100 | 60,0 
150 5,36 1900 35 05 4150 | 60,5 
165 5,11 1950 35,70 4200 | 61,0 
180 6,06 2000 36,30 4250 ۱ 61,5 
200 6,49 2050 37,08 4300 | 62,0 
225 702 2100 31,72 4350 | 62,5 
250 7,54 2150 38,48 4400 | 63,0 
215 8,03 2200 39,24 4450 | 63,5 
300 8,51 2250 39,88 4500 | 0 
325 8,98 2300 40,50 4550 | 645- 
350 9,43 2350 41,10 4600 | 65,0 
315 9,88 2400 41,60 4650 | 655 
400 10,31 2450 42,20 4700 | 66,0 
425 10,80 2500 42,80 4800 | 66,9 
450. | 11,30 2550 43,40 4900 | 678 
475 11,78 2600 44.00 5000 | 68,7 
500 12,20 2650 44,50 | 5600 | 695 
552 12,60 2700 45,20 |} 5200 | 703 
550 13,08 2750 | 45,70 5300 | 711 
574 13,59 2800 46,20 5400 | 72,0 
600 1410 || 3850 46 80 5500 | 722 
650 14,98 2900 47,30 |} 5600 | 73,5 
700 15,87 2950 47,80 5700 | 73,5 
750 16,76 || 0 48,40 5800 ¦ 74,5 
800 18,00 || 3050 49,00 5900 | 75,8 
850 18,50 3100 49,60 6000 | 76,5 
900 19,30 3150 50,10 6100 | 772 
950 2020 || 0 50,60 6200 | 77,9 
1000 20,10 3250 51,20 | 6300 | 78,6 
1050 22,80 3300 52,20 || 6400 | 793 
1100 23,50 3350 52,70 || 6500 | 80,0 
1150 24,25 340 53,20 | 6600 | 80,7 
1200 25,14 3450 53,10 6700 | 81,4 
1250 26,03 3500 54,30 || 6800 | 82,0 
1300 26,80 3550 54,90 6900 | 82,6 
1350 21,56 3600 55 40 7090 | 83,0 
1400 28,32 3650 55,90 7100 | 83,8 
1450 28,76 3700 51,70 | 7200 | 844 
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Ancorele de oţel se stipun înaintea probei de înălțime la o proba 
de cădere. : 

Ancora sau piesele de ancora se aruncă dela o înălţime dată pe o 
placă de fier sau oţel. Ancora sau piesa de ancoră trebuie să reziste la 
aceste șocuri fără crăpături sau alte defecte. 

169. Marcarea ancorelor. Ancorle de tip amiralitate sunt marcate 
cu litrea A. Ancorele de corp mort sunt marcate cu litera S. 

Ancorările fără traversá sunt marcate astfel: pe o parte inițialele 
constructorului H (Hall), T. (Torino), TZ (Tyszach) etc, metalul din 
care e construită (fier forjat, oţel turnat, otel forjat) si anul fabricării. 
iar pe partea opusă inițialele stabilimentului care a efectuat probele si 
anul în care au fost executate. 

170. Recepţia ancorelor. După ce sau facut probele descrise mai 
sus piesele de ancora sau ancorele sunt sondate cu un ciocan de cel pu- 
tin 3 kgr. Ele trebuie să dea un sunet clar care să indice că sunt abso- 
lut omogene. 

La terminarea cu succes a acestei probe ancorele se supun la o 
noua probă de tracţiune. Pentru siguranță proba se face în două incer- 
cari consecutive. 


LANTURI 


171. Generalităţi. Lanturile întrebuințate in marina sunt lanţuri ioc- 
mate dintr'un numar de inele elipsoidale de metal numite zale, cu sau 
fara pod (Fig. 355). Podul este o traversa care mărește rezistența lan- 
tului cu 20% si impiedeca încurcarea lanţului. : 

Zalele fárá pod se întrebuințează numai acolo unde lanţul nu are de 


suportat eforturi prea mari. Lanturile de ancorá ale navelor sunt de 


obicei numai lanţuri cu pod. 
Lanturile se caracterizează prin Calibru care este grosimea zalei 
măsurată în dreptul podului, sau la mijlocul zalei pentru zalele fără pod. 


Pig. 355 Fig. 356 


172. Fabricarea lanțurilor. Lanturile de calibru mic sunt de obicei 
de fier si se fabrică prin sudare. Podurile se fabrică din fontă sau oţel. 

Lanturile de calibru mare (Fig. 356) se fabrică din otel turnat si 
forjat. ۱ 

173 Cheile de lant. Lanturile de ancoră se compun din bucăţi indi- 
vizibile numite chei având o lungime de 25 m. 


Cheile de lant se leagă între ele prin chei de impreunare, de dimen- 
siuni mai mari. Cheile de impreunare de fabricație mai veche au forma 
„de cheie obişnuită. Cheile de impreunare de fabricaţie mai nouă au for- 
ama de zea si sunt formate din nouă parti demontabile sprijinite de un 
pod (Fig. 357). Calibrul acestei chei de impreunare este acelaşi cut al cr- 
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210112116 zale, dar au un pod de dimensiuni mai mari, ceca ce necesita o 
-alungtre a cheii. 

Zaua ce vine imediat după cheia de impreunare este o zea fără pod, 
numită cap de lant (Fig. 358). Pentru a compensa lipsa podului capurile 
de lant au un calibru cea mdi mure decât celelalte zale. 

Legarea lanțului la ancoră se face cu ajutorul unei chei de ancoră, 
după -care urmează un cap delanț, o zea cu pod şi o cheie که‎ 8 
(Fig. 359—360). 
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174. ۶1 61۱۱4164۵ 7 

Greutatea unei chei de lant se exprimă aproximativ in funclie de 
| greutatea ancorei prin formula : 
۱ g—04G 

te unde g este greutatea unsi chei, iar G greniatea ancorei. 


Fig. 359 


Chee cu fájánà 
model mai vechi 


Tig. 360 
Chee cu fájáná 
model noti 


Greutatea unui lant de 100 m. lungime se poate calcula aproxima- 
۰۱ tiv cu formulele: 
| G — 215 d (lanţuri cu pod) 
G — 225 d (lanţuri de grue fără pod) 
unde G este greutatea, iar d calibrul lanţului. 

| 175. Lungimea unui lant de un anumit număr de zale este data de 
formula aproximativă 

L=2d (1-2 n) unde d este calibrul lanţului, n numărul de zale, 
iar L lungimea lanțului. L si d trebuec exprimati în cm. 
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176. Relaţia dintre calibrul lanţului si deplasamentul navei este = 


do eV | 
unde d este calibrul în mm. D. = deplasamentul in tone, iar k un coeii- | 
cient care variază între 2,7 pentru navele mari si 3,4 pentru navele mici. - 
177. Spaţiul necesar pentru stivarea lanturilor este dat de formula: 
S = 0,45 G 
unde S este spaţiul in m? necesar pntru a stiva 100 m. lant, iar G este 
greutatea în tone. 


TABEL 
de eforturile de probă ale lanțurilor cu pod 


Calibrul Efortul de | Efortul de | Greutatea 


zalei rubturä tracțiune minimă pe 
în mm. în tone în tone m, liniari 
15 9,57 6,15 4,8 
17 12,29 8,13 6,2 
19 15,35 10,19 7,8 
21 18,75 12,45 9,5 
23 22,50 14,94 11,4 
25 26,58 17,68 13,5 
21 31,00 20.62 15,7 
29 35,77 23,86 18,4 
31 40,87 27,21 20,1 
33 46,31 30,87 230 = 
35 52,10 34,65 26,4 
37 51590 | 38,71 29,5 
39 | 6120 42,02 328 
Al 66,70 | 47,59 36,2 
43 73,40 52,43 39,8 
45 8040 | 5740 43,6 
47 87,10 62,59 47,6 | 
49 95,30 67,95 51,7 
51 103,20 23,68 56,1 
53 111,50 78,84 60.5 
55 120,09 85i85 62,2 
51 128,9 92,15 70,0 
59 138,1 98,65 15,0 
61 141,7 105,46 80,2 
63 157,5 112,47 85,5 
65 167,7 118,56 911 
67 173,2 123,64 96 7 
69 180,0 129,03 102,6 
71 188,3 134,28 108,6 
73 195,8 139,79 114,8 
75 263,1 144,98 021,2 
TI 210,4 150,27 127,8 
19 211,4 155.35 134,5 
81 224.5 160,32 141,4 
(83 2314 165,30 148,4 
85 238,1 170,08 155,7 
87 244.7 174,75 163,1 
89 251,2 179,43 170,6 
91 257,5 183,86 178,4 
93 263,6 188,07 187,2 
95 269,5 192.35 194,2 
97 214,9 196,30 202,3 
99 280,2 200,20 210,7 
100 282,7 | 302,00 215,0 


T ——————————— 
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178. Probele de rezistenta lanturilor. 

Probele constau din două probe de tracţiune, prima făcându-se asu- 
pra a trei zale, iar următoarea asupra lanţului întreg. Alungirea lan{u- 
lui nu trebuie să treacă de 7%, pentru 1/4 din tracţiunea prevăzută in 
tabelul de rezistențe. Zalele care prezintă deformări sunt înlocuite dupa 
care lanţul se supune din nou la probe. 


TABEL 
de eforturile de probă ale lanțurilor fara pod 
| Calibrul Efortul de Efortul de 
zalei rupturá tractiune 
in mm, in tone | in tone 
- 70 3,18 1,80 
11 4,51 2,29 
12 5,44 22 
DAS 6,49 3,19 
pe dai | 7,41 3,10 
15 8,50 4,25 
16 9,61 4,84 
17 10,92 5,46 
18 12,25 6,12 
19 13,65 6,82 
| 20 | 15,12 | 1,56 
21 16,67 8,33 
22 18,20 9,15 
23 20,00 10,00 
Ba 21,71 - 10,88 
25 23,63 11,81 
| 26 - 25,55 12,78 
27 27,56 : 13,78 
28 29,64 = 0 14,82 
29. 31,79 15,89 
30 34,02 17.00 
31 36,33 18,16 
3 38,68 19,34 
33 | 41,17 20,58 
i SER 43,70 21.85 
35 | 46,31 23.15 | 
26 | 48,99 24,49 | 
31 | 51,71 25.86 
38 | 54,55 21,28 | 
39 j 57,46 28,73 
40 | 60,44 30,22 
41 | 63 51 31,16 
42 | 66,64 33,32 
43 | 69,85 34,93 
44 | 73,14 36 57 
45 | 76.50 38,25 
46 | 19,94 39.97 
41 | 83,45 41,73 
48 | 87,04 43,52 
49 i 90,74 45,35 
50 | 94,50 41,22 
51 | 98,26 49,13 
42 | 102,15 51,08 
53 | 106 12 53,06 
54 j 110,16 55,08 
iss 114,28 57,14 
i i 
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Boturile de lant trebuie să reziste unei tractiuni egale cu 1/3 din 
rezistența cerută lantului de acelaș calibru. 

179. Marcarea lanțurilor. Pe podul zalelor trebuie să se marcheze 
pe o parte inițialele casei constructoare, iar pe cealaltă parte anul fa- 
biicaţiei.. Pe xalele dela capete si pe 4 zale intermediare dintr'o ches 
se marchează inițialele stabilimentului care a facut probele de rezisten- 
{ã şi anul în care sau facut. 

La lanţurile cu zale fara pod insceriptia se aplică pe zalele dela 
capete, ۱ 

La bord cheile de lant se marchează peniru a ne putea sti cát lani 
sa filat la apă sau cât s'a virat. Marcarea cheilor de lant se face astfel: 


Cheia 1 — Nici un semn. 
Cheia 2 — Un inel de sârmă pe prima zea după cheia de impre- 
unare. 


Cheia 3 — Două inele de Sarma pe a doua zea după cheia de im- 
preunare şi așa mai departe. ` 

Pe lângă inelele de sârmă se marcheaza lanţul cu pitura astiel : 

Cheia 2 — prima zea după cheia de impreunare piuraia ۰ 

Cheia 3 -— primele 2 zale după cheia de impreunare piturate ۰ 

— Cheia 4 — primele 3 zale după cheia de impreunare piiurate 
alb, si așa mai departe. 

In afară de aceasta cheile de impreunare se piturează astfel : 

Cheia | — Roşu : 

— Alb 
-— Albastru 
— Rosu 
Alb 
— Albastru 
— Roşu 
CEN Alb 4 
— Albastru 

» 10. — Alb 

Intre cheia 10 si 11 toate zalele sunt piturate galben. 

Toate zalele din ultima chee ce pot ieşi pe punte sunt piturate roșu, 
cele ce rámán sub punte negru. 

180. Eforturile asupra lanțurilor. Lanturile de ancora pot suporta in 
condițiuni foarte bune eforturile statice la care au fost probate, dar nu 
suportă tot atât de bine eforiurile dinamice. 

. 1. Eforturi statice. Când nava este ancorată pe vreme buna, iar 
vântul si curentul nu au variaţii brusce, lanţul suportă o întindere con- 
stantă şi continuă, mult sub limita de ruptură. 

Când nava evită pe lant cu ajutorul elicelor, după ce lanţul a fost 
intins în prealabil cu precautiune, efectul elicelor, mult mai slab decât 
atunci când nava este în mars, este deasemenea sub limita de siguranță 
a lanțului. 

2. Eforturi dinamice. La ancorare lanţurile suportă eforturi dina- 
mice, care dacă nu se pot evita cu desăvârșire se pot micşora aprecia- 
bil printr'o dispunere favorabilă a mecanismelor instalaţiei de ancorare 
şin printr'o manevră îngrijită. 

Dacă nava nu are viteză în timpul fundarisizii ancorei lanţul cade 
grămadă supcrtánd şocuri foarte puternice şi riscând să încolăcească 
ancora. 

Dacă viteza de filarea lanțului este prea mare in momentul fundati- 
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sirit şi lanţul se opreşte brusc, efortul dinamic suportat este considerabil 
şi este cu atât mai mare cu cât ancora este mai grea și viteza navei mai 
mare. 

Când nava este ancorată pe mare rea, lanţul este supus la eforturi 
dinamice mari, în special în locuri unde curentul şi vântul se schimbă 
brusc. 


Trebuie menționat că ejorturile dinamice repetate, chiar dacă nu 
provoacă ruperea lanţului, ii scurtează in mod apreciabil viaţa. 

Trebuie menţionat deasemenea că efectul eforturilor prea mari su- 
portate de lant nu sunt vizibile imediat, lanțul părând tot asa de bun 
ca si înainte. Efectul acestor eforturi apare numai la probe su in timpul 
serviciului când lanțul cedează brusc, la un efort relativ mic, ceeace 
poate periclita siguranța navei. 

181. Numărul de chei de lant cu care este dotată o navă, variază 
cu deplasamentul navei si cu misiunea ce are de îndeplinit. 

O navă cu vapori de circa 2000 tone depiasament are în gene- 
zal, 7—8 chei de lant de fiecare ancoră. Un velier de acelaş deplasa- 
sament are de regulă 10—11 chei de fiecare ancoră. 

La navele mari numărul cheilor creşte fara a trece de regulă însă 
de 14 chei de fiecare ancoră. 

132. Intretinerea lanțurilor. Pentru a putea avea încredere în lan- 
turile de ancora în situaţii critice, sunt necesare următoarele măsuri : ` 

— La fiecare șase luni lanţul trebuie scos complect din put, raș- 
chetat, uns cu ulei de in sau piturat cu minimum si blac (sau culoarea 
respectivă). 

— La virarea ancorei lanţului trebuie spălat de nămol, dacă e pa- 
sibil cu apă dulce, dacă nu cu apă de mare. l 

— După fiecare virare a ancorei se va ciocáni lanțul care trebuie 
să dea un sunet clar la fiecare lovitură. Cum nu este posibil a se cio- 
căni tot lanțul, se vor ciocăni numai câteva zale aflate în locurile unde 
lanțul a lucrat mai intens (zalele dela stopă si cele care s'au sprijinit 
pe nara ancorei). : 


La ciocánire se vor verifica si daca zalele, nu sunt crdpate, sav 
dacă nu au poduri lipsăOszea fara pod micşorază rezistența cheii res- 
pective cu 20%. Această cheie trebuie scoasă şi in nici un caz nu moi 
roate fi întrebuințată la ancorare. 

Cu ocazia acestui control este bine să se veriiice dacă cheile de im- 
preunare se desfac uşor, dacă cheile cu tátáná se învârtesc, dacă cheile 
de lant mai au semnele de marcare a cheilor. 

La oarecari perioade de timp se vor schimba cheile vecine ancorei si 
vapului de lant din put, care sunt mai mult solicitate, 

Cheile de impreunare trebuesc, din când in când. demontate, vi- 
zitate, curățate si unse. . | 

La fiecare doui ani, sau după împrejurări deosebit de grele rezis- 
tenta lanţului trebuie verificată întrun arsenal. 

183. Scripte privind ancorele și lanțurile. Este important să se cu- 
noscá cât se poate de bine în orice moment gradul de încredere ce se 
poate acorda lanțurilor. Pentru aceasta ofițerul cu manevrele trebuia 
să țină două registre: Jurnalul de Ancoraj şi Registrul Istoric al lan- 
turilor de ancorare. = 

In jurnalul de ancoraj, se înregistrează toate ancorările navei, 
arătându-se dacă ancorele au fost în barbă, afurcate, etc., incidente că, 
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ruperi de lant, incloácirea ancorei, incurcári in cabluri si eforturi vio- 
lente, ridicări de ancore sau lanţuri străine, incurcári de lant, etc. 
Jurnalul de ancora; are următorul aspect : 


QUT 
Locul (denumirea = = T 
1 (dem & b 

A geografică, sau | = | 9 | Ne. de ore | (Evenimente in- 

= Relevment si Dist. = dz) = و‎ 

E la un punct pe z 8 la ancorá eresând instalația 

> s hartă) E E de ancorare) 

i a = = z 

Z a < Z 

Registrul Istoric al lanțurilor are următorul aspect : 
S | Lanţul ancorei Td. Lanţul ancorei Bd. 

= | 

5 Ordinea cheilor | pu Ordinea cheilor 3E 

3 AS = E 

> s | 289 = 9 

sS = Te Z5 2- zu 
3 5 Rd ua 1.2345678 = 

1 1—01 ABCDEFGH 6 ABCDEFGH = 

2 1—02 ABCDEFGH 11 ABCDEFGH == 

3 1—03 ABCDEFGH 17 ABCDEFGH — 

4 5—03 ABCDEFGH ABCDEFGH TE 


Cifrele reprezintă ordinea cheilor in lant, iar literele sunt fiecare 
afectate unei chei, indiferent de numărul. de ordine al cheii, in lant, 

Din acest registru se vede spre exemplu că după 34 ancorări în 
condițiuni grele ale ancorei tribord, cheile dela extremităţi s'au înlocui! 
cu chei dela ancora babord, cu care nu se ancorase niciodată. 


INSTALATIUNI DE ANCORARE 


184. Generalităţi. Pentru a se putea manevra ancorele şi lanţurile 
respective, este necesară o instalaţie specială așezată la prova navei. L5 
navele mari există eventual si o instalaţie de ancoare la-pupa, pentru 
ancora de curent. 

Instalaţia de ancorare (Fig. 361) se compune din nări, stope, cal- 

câie, boturi, cabestane, vinciuri, ancoratoare, grui si puțuri pentru 
lant. 
! 185. Nárile. (Fig. 362—363). Sunt piese de iontă sau oțel turnat, 
asezae in ambele borduri in prova, pentru ca evitarea navei să fie sta- 
bilă şi efortul pe lanţuri mai mic. In ele se pun la post ancorele fara 
traversă. 
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Pentru a se putea aurca, nàrile trebuesc sa fie suficient de largi 
astfel încât să permită trecerea a frei lanţuri. 

La navele moderne, în scopul de a sustrage ancora loviturilor valu- 
rilor, deschiderea exterioară a nărilor este foarte mult apropiată de 
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Fig. 361 


202 42 9/260 19 nera 
DNS eeaeee a 


ENEA 
اد‎ 


۰ 


[^n Fig. 362 Fig. 363 


punte ceea ce face ca axul nării să fie inclinat numai cât este necesar 
pentru a permite ancorei să alunece uşor în momentul fundarisirii. 
Ambele deschideri ale nării trebuie să fie suficient de largi pentru 
ca ancora să poată oscila fără eforturi la fundarisire şi virare. 
Razele de curbură ale tuturor suprafețelor pe care alunecă lanțul 
trebuesc să fie cel puţin de 15 ori mai mari decât calibrul lanţului căci 
astiel i s'ar scurta viata acestuia prin eforturile la care ar fi supus. 


Närile ancorelor cu traversă sunt de construcție mult mai simplá 
si deobicei sunt aeszate deasupra punţii. Axul lor este orientat după 
bisectoarea unghiului format de planul longitudinal al navei si planul 
normal la bordaj. (Fig. 364). In pupa instalaţiei de ancorare se gă- 
seste o apărătoare de tablă numită spargeval, care fereşte puntea de 
inundare pe vreme rea. 
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186. Călcâiul. (Fig. 365). Este un mecanism de siguranță așezai 
între. nară si cabestan. El serveşte drept piedică în timpul manevrei 
ancorei şi: drept siguranţă în timpul cât nava stă la ancoră. 

Un călcâi se compune de regulă dintr'un postament de fontă, fixa! 
bine în punte, având la pariea superioară o scobitură de forma unei zale 
orizontale si un canal longitudinal! prin care trec zalele verticale. Sco- 
bitura poate îi umplută cu o- pisă numită pragul călcâiului, astiel incat 
atunci când pragul este lăsat în jos lanţul poate aluneca spre cabestan, 


Fig. 365 Fig. 366 


Fig. 36 


lárá.a puea însă să se scurgă spre mara din cauza ridicăturii din partea 
dinspre prova scobiturii (Fig. 366). Când pragul ‘este ridicat lanţul se 
poate vira sau fila după voie. . za 

.- Pragul se manevrează cu o piesă numită mânerul calcdiului, Pen- 
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tu ca lantul să nu sară afará din călcâi acesta este prevăzut la partea 
superioară cu o brățară, si o pana care fixează lanţul de călcâi. 

187. Stopa de pune. La navele mici călcâiul este înlocuit uneori cu 
o stopă de punte (Fig. 367) formată dinir'un postament cu o scobitură, 
având la partea superioară două brățări in care se mișcă o pârghie care 
xpreste lanțul, muscandu-l, sau lăsându-l să se fileze daca braţul, pâr- 
zhiei este ridicat. 


188. Bintele sau 1 Babelele « cu urechi. (Fig. 368) sunt așezate între 


Fig. 368 


cabestan si pui şi servesc la luarea voltei lanţului, pentru a mări si- 
guranta acorajului. Ele au la partea de sus un Cui, aşezat în axul na- 
vei şi urechi în borduri, aşezate. transvers pe navă. 

189. Boturi. Tot pentru mărirea siguranţei ancorajului se mai în- 
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'rebuinteazá. pe lângă alte. mijloace. boţuri de parama cu sau fără nucă 
sau boturi. de lat cu. cioc de papagal. Cele’ mai întrebuințate pe navele 
ie război sunt boturile de lanţ (Fig. 369), boturile de parâmă servind 


numai. ca rezervă. La unele nave se intrebuinteaza un pane cu venian 
de drac (Fig. 370 a).. : 
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190. Stopele de put. Sunt aşezate la ochiurile de put si sun de di 
ferite modele. Ele sunt formate in general dintr'o pârghie care, muşcând 
lanţul, il impiedeca a se fila sau vira. (Fig. 371). 

191. Puţurile lanţului. Lanturile ancorelor, când nu sunt întrebuin- 
late, stau în compartimente speciale numite puturi 

Ultima cheie a lanţului se leagă in put la o bucată scurtă de lant 
numită capăt de lanţ si care la rândul sáu se leagă la un inel din put. 


Fig. 371 


Legătura dintre ultima cheie şi capătul de lanţ se face printr'un cârlig 
cu papagal (Fig. 372). 
192. Ancoratorul. (Fig. 373). Se compune din postamentul ancorei 
(P) care este o placă de fontă uşor înclinată prevăzută cu nişte lanţuri 
numite boturi de ancora (b). Boturile de ancora au un capăt fixat, la 
postament, iar celălalt se prinde la vergeaua pârghiei ancoratorului. 
Vergeaua eliberează cu o singură mișcare toate boturile. 
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193. Gruia de capon si gruia de traversieră. 
La unele nave de tip mai vechiu ancora se pune la post cu ajutorul, 
unei grui de capon. Ea se compune dintr'un capăt de traversa (Fig. 
374) prevăzut cu un palanc. Palancul servește la ridicarea arcorei.pen- 
tru punerea la post. Ancora este apoi ridicată de o gruie de traversiera 


Futuri de san? Fig. 372 


aşezată mai spre pupa teugei. Ea servește a traversa ancora, adică a o 
pune cu fusul în lungul bordajului. 

194. Gruia de ancoră. Este o gruie aşezată pe punte, orientabila cu 
două braţe. Ea este prevăzută cu un palanc la al cărui cârlig. se prinde 
inelul de traversieră (Fig. 375). In acest mod traversarea ancorei se 
poate face cu o singură grue. Navele mici au o singură grue cu care 
se manevrează în ambele borduri. Navele mari au câte o grue în fiecare - 
bord. HEN : TUS Leti RIS 

Gruia este necesară numai la navele cu ancore tip amiralitate. .. 

195. Cabestanul. ۱ ARIS 

:Un cabestan (Fig. 376) se compune dintr'un cilindru numit clo- 
pot care se-invarteste în jurul unui ax vertical, deasupra căruia se află , 
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o pălărie prevăzută cu găuri în care se introduc manelele, in cazul cand 
se vireaza cu bratele. La baza clopotului se găsesc nişte degete de fier 
numite castanete care permit invartirea cabestanului,. intrun singur 
sens, sau in ambele snsuri, după poziţia in care se aşează. Pentru a per- 


Fig. 373 
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mite miscarea intr'un singur sens, castanetele se sprijină pe un ċert 
cu praguri fixat pe platforma cabestanului. 

“Dacă cabestanul este destinat manevrei lanțurilor, partea inferioară 
a clopotului este prevăzută cu o coroană. cù sarituri de forma zalelor 
de lant, numită barbotin, pe care se sprijină lanțul la virare sau filare, 
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Dela barbotin lantul intrá in puf. Asezarea lantului in jurul bar- 
botinului se numeşte garnisirea lantului. 
La navele moderne, cabestanele suni miscate cu ajutorul unei ma- 
sini aflate sub punte, care acționează axul vertical al eabes:anului. Ma- 
nevra cu braţele se face numi în caz de avarie a masinei. Maşina se 
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manevreazá de pe punte, unde se află frâna şi volanul cu care se an- 
greneaza si desangreneazá barbotinul. 

O instalaţie completă de cabestan se vede in Fig. 378. Pentru ser- 
viciul ancorelor nevele au unul sau două cabestane. Sunt de preferat 
două cabestane chiar la navele mici pentru cá astiel se pot manevra in- 
dependent ambele ancore si ca prevedere in caz de avarii, când se poate 
intrebuinta unul sau altul din cele două cabestane, sau în cazul cel mai 
rău ambele se pot manevra cu braţele. 
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196. Gabestane de manevră. In afară de cabestanele de ancoră, 
unele nave mai dispun de cabestane de manevră. Acestea nu au barbo- 
tin. doarece servesc numai la manevra parámelor. 

197. Comapratie între manevra cabestanului cu brațele si cu ma- 
sina. Rezistența maximă pe care trebue să o învingă cabestanul este de 
obicei de cel mult 6 ori greutatea ancorei. Acest plus de greutate provine 
din cauza greutății lantului filat, poziției ancorei pe fund si frecarii. 

Luând ca exemplu o ancoră de 2.000 ker. efortul maxim ce-l are 
de făcut cabestanul este de 12.000 ker. Pentru a vira ancora cu o vi- 
teză de 0,20 m/sec. puterea cabestanului va trebui să fie de: 

12.000X0,2=2.400 kgr./sec. 

Dacă manevra se face cu braţele, ştiind că raportul R/r (R este raza 
cercului descris de manelă, iar r raza barbotinului) este de aproximativ 
6, iar un om face un efort mediu de 30 kgr., se poate scrie : x fiind nu- 
mărul de oameni care trebuie să acţioneze cabstanul : 

30x: R=6.200 r/X— سب‎ =66,6 
adicá 67 oameni. 

198. Vinciuri. Vinciurile servesc aceloras scopuri ca şi cabestanele. 
Diferă de cabestane prin faptul că au axul orizontal. Vinciurile au unul 
sau două barbotine, iar la capetele axului au tambure (clopote) pentru 
parame. Ele pot fi acționate cu braţele (Fig. 378), mecanic, electric sau 
hidraulic. Barbotinele se angrenează si desangreneazá cu ajutorul unor 
volane numite stele. Stelele acţionează conuriie de frecare, care se apro- 
pie sau se depărtează de barbotin. Ele se manevrează cu ajutorul unei 
pene, sau al unui surub. (Fig. 379). 

Ca şi cabestanele, vinciurile au frâne. 

199. Comparaţie între cabestane si vinciuri. Pe navele de război 
manevra ancorlor se face deobiceiu cu cabestanul care are avantajul de 
a ocupa mai putin spațiu ceea ce permite aşezarea a două cabestane. In 
alará de aceasta cabestanul dă posibilitatea manevrei cu braţele la o 
navă cu oricât de mare deplasament, ceea ce nu este cazul la vinciuri, 
care nu sunt manevrate cu braţele decât dacă sunt m ci. 

200. Funcționarea instalaţiei de ancorare. 

Variază după felul aparatelor din care e compusă. În linii generale 
manevra decurge astiel : 

1. La ancorare. Se desfac  boturile ancorelor, se desangreneazá 
barbotinul, se desfac frâna si  stopele, asa ca ancora să nu mai fie ti 
nută decât de ancorator sau de un sirigur bot. 

La comanda „Funda !“ se desface botul cu lovitură de ciocan data 
splintului ciocului de papagal. Greutatea ancorei face ca aceasta să 
tragă după ea lanţul cu o viteză destul de mare. Viteza se reglează prin 
frână. Când viteza de filare a lanţului e mare, frânarea nu trebuie să 
fie bruscă pentru că s'ar putea rupe lanţul. Pentru a nu permite ca 
nava să capete vitesă mare înapoi, frâna se strânse bine şi se deface 
apoi atât cát este necesar pentru filarea cuvenitei lungimi de lant. I Lan- 
tul se boteazá apoi si se strânge complet frâna. 

Pentru a ancora pe funduri mari (superioare lui 30 m.) se fileaza 
mai întâi lanţul cu caebstanul angrenat până ce ancora ajunge la câţiva 
metri de fund. In acest moment se botează lanțul, se desangrenează bar- 
botinul si se desface frâna, atât cát este necesar pentru a se fila lun- 
gimea de lanţ potrivită adâncimii. Manevra se termină ca şi în cazul 
precedent, 
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Dacă, pe funduri mari. s'ar fundarisi ancora în mod obișnuit, cu 
cabstanul desangrenat, s'ar risca mult a pierde ancora, lanţul fiind su- 
pus la eforturi prea mari. 


2. La virarea àncorei. Se angreneaza barbolinul si se desface frâna. 


Se desfac toate boturile si se începe virarea. 

„201. Virarea ancorei cu palancul. (Când cabestanul este avariat) 
Pentru aceasta se întrebuințează o caliorna zisă palanc de punte, pre- 
văzută cu un bot de sârmă ‘foarte rezistent având la capăt um.cárlie 
cu papagal, care se prinde la lanţul de virat. Macaraua dela celălalt 


capăt al caliornei se prinde cu jutorul unui sbir rezistent la o pereche . 


Fig. 380 


= fÎanevra ancore: cu traversa 


ES 


Fig..381 


de babale (Fig. 380). Se vireazá caliorna páná ce ajunge macara la 
macara. Pentru întinde caliorna se virează curentul unui palanc zis 
de. intindere, palanc prevăzut cu un sfárc lung ce trecând printr'o ma- 
cara (pastică, galoş) din prova se termină la macaraua caliornei la 


care este legat şi botul cu care se virează lanţul. Palancul de întindere 


se află în bordul opus caliornei. 

202. Punerea la post a ancorelor. 

1. Ancora fără traversă. Punerea la post a ancorelor fara traversa 
nu prezintă nici o greutate, lanţul virându-se până ce ancora a intrat Ja 
post in nara: Dupa aceasta se boteaza lanţul. In timpul virării, lanţul 
și ancora se curăță de nămol printr'un jet de apă, aruncat cu furtunul. 

2. Ancore cu traversă. Ancorele cu traversá se pun la post-pe an- 
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cortor ctt ajutorul unei grui de ancoră (Fig. 381). Când ancora este la 
suprafață, un marinar trece cârligul cu care este prevăzut palancul gritii, 
prin inelul de traversieră aflat pe ancoră. Apoi se virează curentul pa- 
lancului, și manevrând gruia în planul orizontal cu ajutorul braţelor, 
se aduce ancora dasupra ancoratorului şi se filează palancul până ca 
ancora este aşezată pe ancorator. Așezarea pe platforma ancoratorului 
se ajută cu manelele. Odată aşezată pe platforma ancoratorului, ancora 


Fig. 382 


Ancoră Ancoră 
subtraversată subbrafatà 


se bofeazá cu lanţurile ancoratorului si eventual cu boturi suplimentare. 
In vederea timpului ráu este bine sá se boteze totdeauna ancora cu 
bofuri suplimentare. EM XLI 
20. pescurcarea ancorelor. (Fig. 382). Ancorele fără traversă nu 
se incolácesc la virare decát in mod cu totul exceptional. In aceste ca- 


Aranysréa lantului pe punte 


zuri se boteaza ancora cu o sârmă si se descoláceste lanțul dintr’o barcă 
sau cu ajutorul unui om coborit cu o candelitZ. Ancorele cu traversá se 
pot prezenta sau cu traversa — se spune cá ancora este subtraver- 
sată — sau cu braţele incolácite — se spune cá ancora este subbra- 
tata. In astfel de cazuri se boteazá ancora pe punte cu ajutorul unei pa- 
râme si se procedează apoi le descurcarea lanțului filàndu-l. Eventual 
se coboará un om cu un nod de scaun sau cu un scaun de arboradá 
pentru.a ajuta la descurcare. 

204. Aranjarea lanțului pe punte. In cazul când este necesar a se 
scoate o oarecare lungime de lant pe punte pentru a se evita ca ochiul 
de put sá sufere socuri prea violente, sau cánd in urma unor ruliuri mari 
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lanţului s'a incurcat in putul lanțului, lanțul se aşează ca in figura 383. 
Capătul lanțului care urmează a se fila se pune intotdeauna in afară. 
Lungimea lanţului ce se scoate pe punte nu trebue să fie prea mare pen- 
tru că în acest caz se poate incolaci in jurul ancorei. 
205. Smulgerea ancorei cu ajutorul manevrei de greutăți. La bor- 
dul velierelor care nu-și pot smulge ancora din cauza unei avarii de ca- 
t 


pa Echipajul‏ ,کر 
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Fig. 384 
bestan se poate inrebuinta urmátorul procedeu: dupa ce s'a virat ancora 
‘cu palancul până ce ancora este la pic se aduce tot echipajul la prova 
(Fig. 384) se virează din nou cát este posibl si apoi se boteaza solid 
lanţul. După botare echipajul trece repede la pupa, ceea ce produce apu- 


Fig. 385 


parea navei si smulgerea ancorei. Manevra este si mai mult usurata 
dacă odată cu manevra oamenilor se mnevreazá in acelaş timp Şi 
tancurile cu apă sau combustibil, adică în prima fază a manevrei se 
umplu tancurile din prova, iar în a doua se golesc, lichidul fiind pompat 
în tancurile din pupa. 

206. Ambarcarea unui lant de ancoră. Lanţul fiind adus intr'o sa- 
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landa la înălțimea nării, se da dela bord printrun gomar de pe 
teugă, o parâmâ care se leagă pe lant, la circa 2 m. de capătul care 
urmează a fi ridicat. Prin nara se dá o altă parâmă care se leagă la 
prima zea fără pod. Parâma dată prin somar se garnisese la cabestan 
Si se virează. In acelaș timp se recuperă burta parâmei legată la zeaua 
fără pod. Când lanţul s'a ridicat suficient se stopează cabestanul şi se 
virează parâma legată la zeaua fără pod, filând dacă este necesar pa: 


Fig. 387 


Fig. 386 Gripia este legată cu un capăt la cápátáni, 
jar cu celălalt Ia sârmă. = 
rama treuta prin somar. In acest fel se poate introduce uşor capătul lan- 
tului prin nara, unde este greu de introdus alfel din cauza greuatii sale. 


207. Botarea unui palanc pe lant. Aceasti manevra era foarte des 
intrebuintata la navele vechi prevázute cu cabestane slabe care ni pu- 
teau smulge ancora in orice împrejurare. Astăzi manevra nu mai este 
întrebuințată decât foarte rar la nave, când e avariat cabestanul. Se mai 
întrebuințează când se virează ancoroate cu ambarcaţiuni. Modul de 
batare a lanţului se vede in figura 385. 
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208. Intrebuintarea capatami de ancoră. Intrebuintarea capatanii nu 
era neglijată niciodată pe vremea navelor cu vele si in primele timpuri 
ale navelor cu vapori. Astăzi însă, ancorele moderne oferind o suficientă 
siguranță a ancorajului, cápátána de ancoră nu se mai întrebuințează 
decât in cazurile când nava ancoreaza într'o radă deschisă şi in timp 
de război când sunt oarecari riscuri de a pierde ancora, sau de a pă- 
rási ancorajul filand lanţul pe la capăt. : 

Căpăţâna se leagă la ancoră cu ajutorul unei parame numită gri- 
pie (Fig. 386). Gripia se leagă de diamantul ancorei cu un nod de 


(۳ 


Sj 
Fig. 388 
gripie. La ancorele fără traversă gripia se leagă de braţe cu un sbir de 
ancoră, nu la diamant, pentru a permite mişcarea liberă a braţelor. Lun-. 
gimea gripiei trebue să fie egală cu adâncimea, plus 1/3 din adâncime 
pentruca cápá(ána să nu se scufunde din cauza curentului sau mareei. 
Inainte de a se fundarisi ancora, gripia trebue descurcata si aran- 
iată, iar căpăţâna ţinută gata înaintea fundarisirii ancorei pentru a nu 
se incurca in lant. In cazul cá se socoteste că va îi necesar a vira an- 
cora cu ambarcatiunile, gripia va trebui să fie o parâmă de dimensiuni 
convenabile manevrei de executat. 
In cazul fundurilor mari gripia se leagă la o sârmă suficient de re- 
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zistentă peniru a se vira ancora cil ea, care la rândul sáu se leagă cu 
o cheie la sbirul de ancorá (Fig. 387). 

209. Manevra lanțurilor pe punte se face cu ajutorul unor câr- 
lige de fier numite cârlige de lant, sau cu aiutorul unor boturi cu cârlig, 
numite verine. = 

210. La ancorare la adâncimi mari s'au, obseryat cazuri de ruptură 
ia capul de lant care se-loveste violent de chéia-de ancoră, în momen- 


> 


tul cand ancora atinge fundul. 


Fig. 389 - EE 


Pentru a evita astiel de accidente se infásoará cheia in 8 (Fig. 
388) cu o parâmă veche, aşa ca să nu se mai producá lovituri intre 
capul de lant si chee. Pentru mai multă siguranță se poate proceda ls 
fel cu umătoarele două zale. Un alt mijloc este fixarea prin legături cu 
parâmă a unui dop de lemn în cheie, cum se vede în Fig. 389. 

Când se ancorează la adâncimi foarte mari trebuie să se lege cu 
parâmă zalele ce urmează chei de ancoră pe circa 4 m. lungime. 

211. Instalatiuni de ancorare la navele de îluviu. Navele de fluviu 
pot avea instalatiuni similare cu cele descrise mai sus, sau instalatiuni 


C. 12. — Manual de Marinárie, 177 
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speciale, la care ancora este prevăzută, in afară de lanţul sáu, cu un 
lant călăuză legat la diamant. Cele două lanţuri tree mai intái prio 
niște raiuri susținute de un scondru numit cap de șarpe. Ancorele în- 
irebuintate de aceste instalatiuni sunt ancore cu mai multe braţe (Fig. 
390). | 

212. instalatiuni de ancorare la submarine. instalaţia de ancorare 
a unui submarin esie în linii generale asemănătoare cu aceea a unei 
nave de suprafaţă. Ea trebue să poată fi manevrată si din interior (Fig. 
391). De obicet submarinele au o singură ancoră. 

213. Ancorarea la mari adâncimi. Necesitatea ancorării pe funduri 
de câteva mii de metri nu se face simțită în practica obişnuită. a. nave- 
lor de război şi comerţ. Navele hidrografice insă sunt silite câteodată, 
în timpul unora din operațiunile de ridicare, să ancoreze pe funduri 
páná la 6,500 metri. : 

Printre cazurile clasice de-ancorare la adâncimi mari se citează cel 
al navei hidrografice „Meteor“ în cursul expediției» atlantice 19951927 
şi cel al navei hidrografice „Snellius“ în -timpul expediției din Pacificul 
de Sud în anii 1929—1930. t iale eT 

Ancorele ce servesc în asemenea imprejiirări sunt ancore umbrelă 
sau ancore cbisnuite de greuiate relativ mică (200 ker. pentru o navă 
de 1.200 tone, la „Sneilius“), iar în loc de lanţuri se întrebuințează o 
sârmă (mai groasă la suprafaţă), pentru a putea suporta uşor si greu- 
tatea proprie (3—5 cm. la „Snellius”). Faptul cá ancora întrebuințată 
este de greuiate mică este compensat prin marea greutate şi rezistenţă 
opusă de sârma ancorei. DAT | 

Instalaţia de ancorare, care diferă de acesa obișnuită a navei, se 
compune din mai multe pastici, tambure si vinciuri (Fig. 392—393). 

Cabestanele au un diametru mult: mai mare pentru a putea infa- 
sura o mai mare lungime de sârmă la . fiecare rotaţie. 


: 


CAPITOLUL VI 


CARMA. INSTALATIUNI DE GUVERNARE 


CARME 


214. Descriere. In linii generale cârma (Fig. 393 a) se compune din- 
o placă de lemn sau metal numită pană fixata la un ax. Partea din 
ana scufundată în apă se numeşte safran. 

La navele de comerţ mici, remorchere, slepuri, cârma are cons- 
"uclia simplă de mai sus. La navele de comerț si războiu de un tonaj 
mai mare pana cârmei se compune dintr’un cadru de otel care formează 
scheletul cármei, acoperit pe fiecare fata cu un bordaj de tablă, care 

ia cármei un profil ce micşorează rezistența la inaintare, 


Axul cármei nu se mai 2112 Ja extremitate; ci in 1 periei 
“ârmele de acest gen se numesc” cárme “compensate, 


Cármele au forme diferite. (Fig. 394) şi difera prin agezared lor, 
sutánd fi aşezate la extrema pupa sau sub navá, complet imerse, sau 
sumai in parte fixate de navă cu aiutorul. axuliti- sau printr'un sistem 
fe 121286: Ceea ce interesează în mod special este modul de aşezare 
2 B pieselor una fata de alta si uzura lor. Este necesar ca jocul pieselor, 
provocat de uzură, să fie cát mai redus. In caz contrariu valurile. pot 
erovoca şocuri violente cars pot’ bloca carma sau. da loc.la avarii ale 
materialului, — ANE 
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216. Instalaţia de guvernare a navei cuprinde : 
— Timona. 

— Transmisiunile la servomotor. 

— Servomotorul. 

— Transmisiunile servomotorului la axul ۰ 


Carma 
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۵7 oreu 
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„Fig. 394 


După tonajul navei unele din aceste aparate pot lipsi. cum este cazi | 
servomotorului si al transmisiunilor sale, pe care navele mici nu le av 

In acest caz. timona transmite mişcarea sa axului cârmei prin dou: 
trofe de sârmă sau lanţ. 


217. Timona. Este o roată simplă, dublă sau triplă de lemn sau de 
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metal, prevăzută cu cacile, cu ajutorul cărora se manevreaza. La timo- 
nele de lemn pe cadrul de lemn este fixată o panglică de alamă, având 
imprimat numele navei. Cavila care stă i cal la cârma 09 are un 
inel de alamá. 

“La unele nave, dotate cu pilot automat, sau la E timona 
Beste fi înlocuită cu o manivelă. 

Timonele duble si triple se intebuinteaza numai | pe navele mari 
pentru manevra cârmei cu brațele. 


JHYRASTURA 
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Fig. 395 Fig. 398 


218. Transmisiunile la servomotor. Transmisiunile la servomotor 
sunt : 

— Mecanice. 

— Hidraulice. 

— Electrice. 

Ele merg deobicei pe sub punte dela comandă la servomotor. După 
natura lor controlul acestor transmisiuni se face de către personalul de 
punte sau mașini. Controlul trebue făcut înaintea oricărei ieşiri în mare, 
în navigaţie în fiecare seară şi imediat după lupte, accidente, găuri de 
apă şi orice eveniment care ar putea produce avarii ale instalaţiei de 
guvernare. 

` 219. Servomotoare. Descrierea servomotoareior nu întră în cadrul 

cursului de fata, descrierea lor găsindu-se in cursurile de maşini. 

Ele. sunt :. 

= نام‎ vapori. — cele r mai asp ândite ; 
— electrice. - Y: : 

De orice naturá, ele sunt î in sarcina Ecou mecanic al navei 
care este răspunzător. de buna lor funcționare. Servomotoarele se‘afla 
instalate fie in compartimentele agita, He intrun compartiment 
aparte la pupa. 

Navele tari au două a la a fiecare din ele putând aiea 
serviciul dependen de celáialt. oH. d EL 
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220. Transmisiunile dela. servomotor la axui cârmei. 

Mişcările servomotorului. se transmit unei echi aşezate fie în acelaşi 
plan cu pana cârmei, fie injr'un plan perpendicular pe acesta, printr unul 
din dispozitivele următoare : 

I. Trofe. La acest dispozitiv.. (Fig. 397) trotle plecă dela un tam- 
bur, câte una din fiecare bord, până la eche, unde se leapá'la ‘un ‘inel. 
In. drum către tambur..si.eche-tro(fele sunt călăuzite de raiuri de metal. 

Lungimea trotelor fiind constantă pentru ca şi tensiunea să fie 
constantă ar trebui ca suma distanțelor dela raiuri la capul echei sá iie 


Fig. 397 Fig. 398 


constantă, ceea ce revine a spune cá capul echei ar trebui să descrie » 
elipsă. Această condiție nu o poate îndeplini dispozitivul în afară de 
cazul când s'ar consimti la o înclinare exagerată a trotelor în raport cu 
echea, iar elipsa ce ar fi descrisă de capul echei ar fi foarte turtită. 


` “Fig 399 


Problema se poate rezolva inlocuind. dispozitivele. dê mai sus cu 

: o eche cu cărucior. (Fig. 397) ; la. aceasta eche trotele se leagă de un 
carucior care alunecă pe sinà. In cărucior se introduce capătul. echei fără 
să fie legat rigid de cărucior: .In.acest mod mişcarea circulară a echei 
este transformată intr’o mişcare liniară a cáruciorului.. 

2. Lanțul Gall. Acest -sistem -(Fig.-398) este asemănător celui pre- 
cedent cu, difirența. că miscara- servomotorului se - transmite unui lant 
` Gall care Ja- rándul:sáu mișcă cáruciorul mobil. Lanţul Gall este: cáláuzit 

în mişcarea sa de mai multe raiuri. 
53: Tije. La ; acest sistem . (Fig. -399) mişcarea S a li se 
transmite axului cármei cu ajutorul a două- tije- -cu -capetele -fixate :la 


184 


eche- Celelalte capete sunt legate impreuná printr'o traversă de metai, 
paralelă cu echea, care primeşte mişcarea servomotorului. 

4. Sistemul , Hardjield". Acest sistem (Fig. 400) este asemănător 
cu precedentul, cu diferenţa că mişcarea se transmite dela servomotor 
prinirun surub fără sfârşit unei roti dințate pe al cărei ax se găseşte 
2 altă roată dintatá excentrică, care *^ angrenează cu un sector 


Fig. 400 


de rază variabilă, care la rândul său transmite mişcarea tijelor sau di- 
rect axului cârmei. Razele roții excentrice si ale sectorului dintat sunt 
astfel calculate încât braţul de pârghie care acţionează echea este va- 
riabil cu unghiul de cârmă. Aceasta face să fie necesar un efort constant 
oricare ar fi unghiul ۰ 


Fig. 401 


5. Sistemul şurubului fără sfârşit. La acest sistem mişcarea servo- 
motorului se transmite unui surub fără sfârșit (Fig. 401) filetat in sens 
invers pe cele două jumătăţi ale sale.- 

Cele două tije se angrenează cu un capăt la câte una din jumătăţi, 
„celălalt capăt fiind fixat la eche: Tartare 

Acest sistem face ca la manevra cârmei, ambele tije să lucreze egal, 
una trăgând şi alta împingând. 

221. Guvernarea cu cârma de mână. Deşi navele moderne posedă 
servomotoare care ușurează mult manevra -cârmei, orice navă posedă 
şi o instalaţie de guvernare cu brațele care intră în funcțiune îndată 
ce servomotorul nu mai funcţionează, | 
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Exerciţiile de guvernare cu cârma de mână sunt necesare, mai ales 
la bordul navelor de rüzboiu; deoarece s'au văzul cazuri când unele 
nave au fost nevoite să ducă aproape întreaga luptă cu cârma de mână. 

Când instalaţia de guvernare cu braţele a fost scoasă din luptă 
nava! se mai poate guverna cu palancurile agatate direct pe echea din 
compartimentul cârmei. In acest caz nu se mai poate naviga decât cu 
viteză foarte mică (câteva noduri). 

222. Axiometre. Axiometrele sunt aparate așezate in 1212 timo- 
nei si care arată unghiul de cârmă. Este indispensabli ca fiecare timonă 
să fie prevăzută cu un astiel de aparat pentru a se putea vedea în 
orice moment unghiul de cârmă pus si.pentru a pune timona la acelaş 
unghiu, când se trece dela un post la altul. In compartimentul eármei. 


Fig. 402 


la eche, se află o gradatie pe care se poate ceti direct unghiul de cârmă. 
Pentru ca ofițerul de cart să poată vedea în orice moment care este 
unghiul de cârmă, unele nave mai sunt prevăzute cu axiomeire elec- 
trice aşezate în diferite puncte ale navei. 
223. Numărul posturilor de comandă. Pentru a da posibilitatea de 
a conduce nava chiar în urma unei avarii care ar scoate din luptă, 


comanda pe navele de războiu se dispune în general de mai multe pos- 
turi de comandă. 


t posibil, toate -cazurile- ce se 
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— la orice schimbare de post de guvernare să se verifice înfâiu 
axiometrul postului respectiv, care trebuie să arate unghiul de cârmă in- 
dicat de eche. 

— la toate posturile de comandă să se afişeze in locul cel mai vi- 
zibil, instrucțiuni scrise pentru trecerea dela un post la altul ; 

— Pentru a se putea conduce efeciiv nava dela posturile secun- 
dare este necesar ca aceste posturi să fie prevăzute cu: 

— compas giroscopic (repetitor) si cu un compas magnetic ; 

— hărți şi instrumente nautice ; 

— mijloace de transmisiuni interioare ; 

— mijloace de semnalizare ; 

— personal suficient şi instruit. 

Rolurile trebue să prevadă deasemenea cazul când nava este con- 
dusă încă dela comanda prova, iar guvernarea ce face dela alt post. In 

„astfel de cazuri transmisiunile interioare trebue deservite cu foarte mare 
atenție, comenzile repetándu-se, raportând deasemenea de executarea 
ordinului sau comenzii date. 

Dacă mijloacele de transmisiuni interioare sunt scoase din serviciu, 
va fi necesar să se transmită ordinele la cármá prin lant de oameni 
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ARBORADA — GREEMENT — VELATURA 3 


ARBORADA 


224. Generlitati. Sub numele de arboradă se înţelege totalitatea 
arborilor si vergilor unei nave. 

Arborada diferă mult dela navele cu vele la navele cu vapori, dela 
navele de razboiu, la navele de comerț, etc. 

Ea poate fi de lemn sau de metal. Navele moderne, cu vele sau 
vapori, de războiu sau comerţ au în general, arboradă de metal, lemnul 
fiind întrebuințat încă câte odată pentru arboreti. 

In plansa I se vede arborada unui velier de tipul „navă barc“ cu 
denumirile fiecărei vergi, iar in plansa III arborada unui cuter. 

225. Calitățile arboradei. Arborada unui velier trebue să aibă ur- 
mătoarele calităţi : 

— sa fie echilibrată ; 

— să fie solidă şi flexibilă; 

— să [ie uşoară: 

— să fie proportionata pentru a asigura stabilitatea navei sub 
vele. 

226. Materialele de construcţie pentru arboradă : 

Lemnul cel mai întrebuințat pentru arboradă este de: pin, pin 
de Norvegia, pin de Riga, brad, molift, pecans poon de India, cowdie 
de Noua Zeelanda. 

Pentru piesele de legatura ale ا‎ se întrebuințează steja- 
rul, ulmul. frasinul. teckul. 

Arborada metalică se construeste din table de oţel. 

227. Părţile unui arbore. Un arbore se compune în gui din trei 
piese : coloana, arborele gabier şi arboretul. 

Coleana (Fig. 403). Partea de sub punte rumită picior este de 
obicei prismatică, iar cea de deasupra punţii rotunda. La partea in- 
ferioară are un călcâi de secţiune pătrată care se introduce într'o piesă 
cu o gaură asemănătoare, numită talpă, fixată pe carlingá. La partea 
de sus coloana este prismatică. Partea prismatică ia numele de gâtul 
coloanei şi se termină cu capul coloanei. 

Sub baza gâtului, coloana este întărită cu două fălci de lemn tare 
(stejar sau teck). Ele formeazá o ieşitură pe care se capelează Y 
rile coloanei la un cere numit cere de sugrumaătură, 
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Cercurile coloanei sunt constituite din semicercuri de metal prinse 
cu şuruburi. Unele din ele au întrebuințări speciale ca : 

— cercul tendei de care se prinde nervul tendei ; 

— Cercul. de. cavilieră, un cerc prevăzut cu cavile la care se iau 


voltele manevrelor. curente. 


À 
CERC DE IA 
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Fig. 403 


Deasupra coloanei se construeste gabia (Fig. 404), o platforma 
ce se reazemá pe furci, nişte piese loneiiudinale aşezate pe fălci si 
traverse aşezate transversal pe furci. 

` Intre furci şi traverse se lasă o gaură prin care trece capul co- 
leanei ; în prova acesteia o gaură prin care trece călcâiul arborelui ga- 
bier, iar în borduri două găuri de pisică, prin care se urcă în gabie. La 
unele constructiuni gaura de pisică lipseşte. 
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~ — butucul coloanei (Fig. 405 şi 406). Este in general o armá- 
tură de lemn încercuit cu fier, sau de fier, prevăzută cu două găuri : 
una pátratá pentru gátul arobrelului inferior si una rotundá pentru 
arborele superior. El serveste la legarea arborelui gabier de coloaná. 
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770۳۷5 


GOWO de prsică 


fo/pon0 à 


Fig. 405 


Arborele gabier. Călcâiul arborelui gabier are o gaurá prin care 
trece o pană de metal, ce sustine arborele pe furci, iar mai sus o 
gaurá cu ferástruicá cu rai pentru fungile arborelui gabier. 

La partea de sus, arborele gabier (dacá este din lemn) are o um- 
lláturá numită. nuca arborelui gabier. Partea cuprinsă între nucă s! 


butucul coloanei se numeşte înălțătura arborelui gabier, 
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di arborelui gabier leagă arboretul de arborele gabier (Fig. 
107 [csi reni 1 

Arboretul are un ۸ prevăzut cu o pană ca si arborele. ga. 
bier, și o ferástruicá cu rai pentru funga de ridicare şi ۹ Are 
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Fig. 406 


două sau irci umfla.mi numite nuci pe care se capeleazá sburătorul, rân- 
dunica și câte odată o contra rândunică. j 

Inaltaturile respective. iau numele de 0 Dural și 
rândunicii. 

Deasupra arborelui gabier se aşează o platformă numită crucetá 
(Fig. 408). 

Arboretul. Se termină cu un măr, care este constituit dintr'o piesă 
rotunda de lemn numită mar prevăzută cu mai multe ferăstruici cu 
raiuri prin care se trec saulele pentru pavilioane (Fig. 409). 
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228. Bompresul (Fig. 410). Este un arbore inclinat așezat la prova 
navei. Se compune din una, două sau trei parti numite : coloană, bas- 
ion şi săgeată. Călcâiul său este fixat ca si la ceilalți arbori intr'o tatpa, 
iar la ieșirea din navă este sprijinit de primele două coaste cu ajutorul 
unei legături sau ‘unui cerc de fier numit- gamon. El ieși din navă dea- 
supra figurii .din prova, denumită galion. Bompresurile goeletelor mari 


Shir pl ón/ar sime. 
وج‎ Ta. 


N An pt جوم‎ cancer tet 


% tara died Be 


Sbr pt 


PPP 
osie e^o * 


7e \ 
۶ LUNGO 


rol 
EE ۳ 


5 Bd % 
* 


Fig. 409 


mai posedă nişte vergi denumite cluburi pe care se invergheazà margi- 
nea de intinsurá a flocurilor (Fig. 411). 

229. Vergile (Fig. 412—413). Vergile se incruciseazá pe arbori. Ele 
sunt la partea centrală, numită bază, prismatice, iar spre capete se ro- 
iunjesc si se subtiaza. La bază se fixează trota. 

Várfürile se pot prelungi cu ajutorul unor vergi suplimentare nu- 
mite verfafori, care fixează la vergá cu ajutorul unor brățări. 

Vergile sunt prevăzute la vârfuri cu brățări cu ochiuri pentru ba- 
lansine si ferestruici cu raiuri pentru scotele velelor superioare. Aceste 
brățări se numesc garniturile vergii. 

Trotele sunt construite din brățări de metal si manşoane învelite 
cu piele. 

Ghiul are garniturile din Fig. 414—415. 
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Fig. 410 


230 Comparaţie intre arborada de lemn si cea metalică. 
_ Costul arboradei metalice este mai mare decât cel al arboradei de 
lemn pentru nave mici si mai mic pentru nave mari. 

In ceeace priveşte durata, arborada metalică este superioară arbo- 
radei de lemn. 

EE Marele defect al arboradei metalice este slaba sa flexibilitate, ceea- 
ce poate da loc la avarii. Pentru a elimina acest pericol manevrele fixe 
se fac din sârmă de fier cát mai putin elastică, ceeace face ca întreg 
ansamblul să se prezinte ca un bloc rigid. 

231. Greementul. 

Generalităţi. Se. numeşte greement totalitatea manevrelor fixe şi 
curente dela bordul unei nave. : 

A grea înseamnă a face toate operaţiunile pentru a completa si in 
stala greementul unei nave. 
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Fig. 411 


Greementul se poate face din parame vegetale, metalice sau i 
unele cazuri din lanţuri. 

232. Manevre fixe. Manevrele fixe ale unei nave se văd în plan- 
şele I, I si HI. 

Ele sunt : 

— Surturi care susţin arborii in borduri. Saiturile sunt prevăzute 
cu bastoane de fier sau bucăţi de parâmă legate travers pe ele numite 
grijele şi care servesc la urcarea în arboradă. 

Sarturile se fixează la capelatura respectivă cu un capăt, iar cu 
celălalt la portsarturi cu ajutorul unor intinzátori sau al capetelor de 
berbec (Fig. 416). - : 

La capátul dinspre capelatura sartul este prevázut cu un  ochiu 
matisit sau cu un capăt de sârmă cu ajutorul căruia se capelează (Fig. 
417), iar la celălali capăt cu o gase cu rodanta in care se prinde intin- 
zătorul. La navele mai mari sarturile se construesc pe perechi. 

Sarturile iau numele arborelui sau părţii din arbore pe care o sus- 
tin: sarturile coloanei, sarturile arborelui gabier, sarturile arboretului, etc. 

— Straiurile susţin arborii în sens longitudinal. 

Pe yachturi straiurile sunt-intinse cu ajutorul unui palane (Fig. 
418) sau sunt fixate la o sind fixată la rândul sáu pe puncte (Fig. 419). 
Acesi dispozitiv permite a se fila reped straiurile la schimbarea scotelor 
(greementul obişnuit al yachturilor este cel auric). 
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. Pataraţinele susţin arborii in borduri spre pupa. Bompresul are ca 
susținători sarturi numite mustáti si subarbe. Subarbele sunt întinse de 
un mic scondru numit martingald. و ری‎ 

Balansinele, sunt manevre care susțin vergile. 
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Tapapiile sunt parame aşezate sub-vergi pe care stau marinarii la 
manevra velelor. Cele dela capetele vergilor poartă numele de. țapapii 
de vârf.: 

-233. Capelaturi. A capela înseamnă a lega o manevră de un arbore. - 

Capelatură se nupeste locul unde se leagă manevrele pe arbore‏ سب 
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precum si toate accesoriile necesare capelării. Se spune spre exemplu : 
capelatura sburătorului, rândunicii, etc. 
Capelaturle diferiților arbori se văd în Fig. 420, 421, 422 si 423 
234. Manevrele curente. Manevrele curente fiind în funcţie de vele, 
vor fi descrise după capitolul „Vele“, deși fac parte din greement. 


WEEE 


235. Tipuri de vele. Velele întrebuințate în Marină se împart ta 
irei categorii : 
— vele pätrate ; 
— vele aurice (rande) ; 
—- vele latine (flocuri, velastraittri). 
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fr 


Fig. 418 


Fig. 419 


Velele suni construite, oricare ar fi forma lor, din făşii de pânză 
specială (pânză de vele) numite ferte. : 

Velele au cusut pe margine o parâmă numită grandee. In locurile 
supuse frecárilor, velele sunt căptuşite cu o bucată de pânză, numită 
căptuşeală, 

Părţile unei verte pătrate (Fig. 424) sunt : 

— marginea de invergare (Mi); 
— marginea de cădere (Mc) ;  . 
-` -- marginea de intinsáturá (Min) ; . 
— colțurile de învergare si colțurile de impuntătură ; 
— colţurile de scotá si murá (Cm) ; 
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— căptuşeli ;. 

— întărituri ; 

— grandeea (G); 

— filiere de terfarolá (F). - 

Ochiurile sunt inelele de parámá matisite pe grandeele velelor. Pot 

fi ochiuri de invergare si ochiuri de tretarolã. 

— Octhiurile de cioară sunt nişte găuri intárite cu un mic sbir 
de saulá. La ambarcaţiuni ochiurile sunt întărite cu un ochet de alamă. 

— baere de trețarolă sau de invergare sunt capete de saulă 
care servesc la invergare sau luarea tretarolelor ; 


— baere sau sachefi de injásurare sunt saule lungi cu care se 
leagă vela înfășurată pe vergî ; EE 

— sachefii de invergare servesc la legarea velei pe filiera de 
invergare ; 

— 00516160 este o bucată de pânză tiunghiulară prinsă la 
baza vergei si care tine burta velei atunci când! este tnfásuratá. Poate ff 
manevrată de o manevră numită susmanta, 

Părțile unei vele aurice (Fig. 425). 

— marginea de invergare ; 

— marginea de cădere prova; 

— marginea de intinsura ; 

— colțurile de invergare ; 

— colțul de scota ; 

— colțul de mura; 

— filiere de tretarola ; 

— întărituri ; 

|  — grandee. _ 
Părţile unei vele i@tine sunt: (Fig. 426). 

— marginea de invergare (Mi) ; 

— marginea de cădere (Mcp);  - < 

— marginea de intinsurá (Min) ; 

— grandee ; lm : FE 

— colțul de funga (Cf) ; zu pu 
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— colțul de mura (Cm) : E La EC 
— colțul de scotá (Cs) ; 
— întărituri, = ۱ 
236. Velele yachturilor si ambarcatiunilor. Yachturile mari au 
o velatură asemănătoare cu aceea descrisă mai sus. La yachturile mai 
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mici flocurile au forma văzută la paragraful precedent. Randele au însă 
forme deosebite si o croialá specialá (Fig. 427). La marginea de cădera 
pupa, randele yachturile mai au întărituri cu balene. 

.— A237. Velatura navelor cu vapori. Unele nave cu vapori ca navele de 
pescuit, yachturile, cargoboatele mici posedă o velaiură redusă pentru 
a manevra mai uşor în unele împrejurări. : 
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Velatura acestor nave se compune din rande de o. construcție spe- 
cială (Fig. 428) si flocuri sau vele strai ` asemănătoare cu acelea ale 
velierelor. 

238. Far. Se numeşte far TOT format de un arbore. cu Ve- 
:lele şi manevrele sale. Câteodată sub numele de farul prova si farul 
"pupa se înţelege totalitatea velelor aflate în prova şi pupa centrului 
navei. In mod normal se supune însă farul prova, farul pupa sau farul 
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mare cu înțelesul arătat la început. C ánd la arbore se găsesc numai 
cele pátrate se spune cá este un far pata, arborii care au vele surice- 
se numesc faruri goelete. 

- Nomenclatura velelor se vede in planșele I si III. 

In afară de velele aflate in această planse, pe vreme bună se mai 
intind vele suplimentare numite aripi Inverigate, la niște prelungiri ale 
vergilor numtie verfafori (Fig. 429). ; 

239. Materialul de construcție al velelor. Velele sunt făcute din- 


iro pânză de construcție specială numită pânză de vele care se ţese din, 


cânepă, in sau bumbac. 

Pânza de in si pânza de cânepă sunt mai rezistente cu 2/3 decât 
pânza. de bumbac. Din acest motiv, din pânza de bumbac ceruit se fac 
nuami vele pentru bărci, yachturi, flocuri, rande, capoate, etc. 

In Marina noastră velele se fabrică numai din cânepă si din in. 

240. Tesátura pânzii de vele. Firele așezate în sensul lun imel se 
numesc fire de urzeală, iar cele în sensul látimei fire de bdtdturd. : 

Firele de uzeală se petrec printre firele de băiătură ca in Fig 430 

Tesatura pânzei de vele de cânepă trebue să fle făcută. dih doula 
ite. Numărul de fire pe cm? trebue să fie la urzeală de 10-11 fire, la 
pânza subțire și șapte fire la pânza groasă, - iar la bătătură 9—10. fire 
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la pânza subţire si 6 fire la pânza groasă. Cânepa trebue să iie neim 
pregnatá, iar țesătura de culoare naturală. Tesátura trebue să fie ab- 
solut uniformă si fără defecte, adică fără ochiuri, capete, capete de fire 
libere, noduri, rárituri, pete şi să nu aibă miros de mucegai sau făină 
inăcrită. Umiditatea, inconditiuni normaie trebue să fie de 1 kgr. 

tru pânza groasă şi 0,6000 kgr. pentru pânza subțire. Pânza de vele de 
în nu trebue să fie atacată de soda caustică, iar firele de in,trebue sa 
rămână drepte când ard. 

241. Alungirea și finetea pânzei de vele. Se admite de regulă ca 
pânza de vele nu se deformează în sensul urzelei, dar că se alungeste 
în sensul bătăturii cu 5 cm. pe metru la cânepă si 9 cm. pe metru la in. 

Velele ambarcetiunilor care sunt udate adesea nu se alungesc ci s^ 
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scurteazá cu 6-8 mm. pe metru în bătătură. Scurtarea fe prea mică 
pentru a se tine seamă la tăierea velelor de barcă. 

Pânza de capoate expusă la ploaie se deformează atât în urzeală 
cât şi în bătătură, din care cauză, capoalele noi trebue să fie mai aa 
cu circa 1/20 in bătătură si 1/40 in urzeală. 

Velele ușoare se deformează mai (Da decât velele grele (mai gis 
alungirea in bătătură), in special când sunt forţate. 

Alungirca sau scurtarea variază însă nu numai în funcție de ma- 
terial ci si de intrebuintarea lui. 

Fine: ‘ea pânzei de vele este o calitate foarte prețioasă prin faptul 
că asigură velei o viata mai lungă pe timp ploios, iar la navele mari 
prezintă mare ușurință la strâns şi înfăsurat. 

Din acest punct de vedere pânza de in este superioară celei de câ- 
nepa. 

Siásieturile unei vele se produc deobicei de sus in jos prin ruperea 
firelor de bătătură, din care cauză se cere ca firele de bătătură să fie 
mai rezistente decât cele de urzeală. 

242. Clasificarea pânzei de vele. Pânza de vele se clasifică după 
construcţie in 7—8—9—14 numere, a căror rezistenţă descreste cu cât 
numărul creşte. 

Numerele încep cu 0 sau 1, dar unele fabrici produc şi numerele 00 
şi 000, care se întrebuinţează deobicei pentru construcţia tenzilor ex- 
puse intemperiilor. . 

Velele din pânză de in au numere numai până la 5. Concordanta 
cu numerele pânzei de cânepă este : 

— Pânză de vele de cânepă 1 2—3 4—5 6 7—8 

— Pánzá de vede de in 1 2 3 4 5 

Pânza de vele este lată de 70-80 cm. în suluri de 50-60 m. lungime. 

243. Greutatea si rezistența pânzei de vele. Pânza de vele de cà- 

nepă trebue să aibă greutatea pe metru pătrat : 
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Pentru pánza de vele de in cu 1,200 fire in urzealá : pee 
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grosime si 0.50 lungime luate din sensul lungimei (urzeală) si al lati- 
mei (bătătură). Rezistența în sensul látimei să întreacă cu cel putin 
1/5 pe cea din sensul lungimei. 

244. Generalitati as supra fabricării velelor. O velă este constituită 
din mai multe fasii de pânză numite ferfe, Fertele se împreună prin 
cusături duble, câte una la fiecare margine de fertá. Distanţa intre 
două cusături se numeşte tiviturd. 

Fertele se cos cu ata de vele de cânepă sau de in după ce au fost 
trecute în dulbin printr'un ac de vele. 

Ata de vele se unge înainte de întrebuințare cu un amestec de cea- 
ră şi rásiná, sau catran cu putin ulei. Ata de vele se întrebuințează in, 
bucăţi de 1,5—1,7 m. 

Pânza de bumbac se coase cu ata de bumbac de aceias lungime ca 
mai sus. Ata se unge numai cu ceară. 

Acele de vele sunt de oţel, având până la mijloc o formă cilindrică, 
lar de aici piramidală. Pentru a le feri de rugină este recomandabil a 
le păstra în seu. : ۱ 

Grendeele ce se cos pe marginile velei (Fig.. 431) sunt paráme de 
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cânepă in tei suvite de cea mai bună calitate, răsucite mai putin decât 
parâmele obişnuite (răsucire de velar) pentru a nu se întinde prin de- 
rásucire. ; 
La velele mari se întrebuinţează si grandee de sârmă foarte flexi 
bilă, : 
245. Croiala veielor patrate. Pentru a croi o vela patrata sunt 
necesare următoarele dimensiuni : 
— lungimea marginei de învergare ; 
— lungimea în linie dreaptă معط‎ colţurile de scotă, numită 
lungime de intinsurd ; 
— căderea totală, adică distanța între verga superioară ridi- 
cată la semn si linia ce uneşte colţurile de scotá ; 
— săgeata curburii marginei de întinsură. 
Diferenţa între căderea totală şi săgeata curburii marginii i de initn- 
sură se numește cădere la arbore sau cădere la mijloc sau cădere la fund 


Fig موه‎ A EET 


Primele trei se pot scoate fie din planul de velatură fie prin mă- 
surători si anume : 

Lungimea marginii de invergare se obține măsurând distanţa intre 
terăstruicile vergii din care se scade 0,5% pentru alungirea firelor de 
bătătură. 

Lungimea între colțurile de scotá se ia din distanța intre ferestrui- 
cile vergii inferioare, din care se scade 1/30. Sageata intinsurii se detet- 
mină scăzând din căderea totală : 


— pentru velele inferioare 1/15 
— pentru gabieri ^. 1/10 . 
.— pentru contragabieri > 1/20 
— pentru sburátori 3/25 
— pentru rândunici 6/100 


. 246. Trasarea unei vele pătrate (Fig. 432). Pentru a croi o "velá 
este mai intáiu necesar un plan după care să se taie. Vela fiind simetrică 
față de un ax vertical este suficient a desena o jumătate a velei. Este 
recomandabil a face desenul la o scară cât mai mare. 

Pentru trasarea velei, se procedează astfel : 

Se trasează mai intáiu segmenutl AB egal (la scară) cu jumătatea 
lungimii de intinsura. In B se ridică perpendiculara BC egală cu căde- 
rea totală. Din C se duce. segmentul CD paralel la AB şi pe o lungime 
egală cu jumătatea marginei de invergare. Punctul D se „uneşte cu A. 
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Pentru a trasa curba AE a marginei de întinsură, curbură pe care: teo- 
Tia și practica 0 recomandă să fie parabolică, se procedează astfel: - 

` “Se imparte AB in 4 părţi egale, iar din punctele astfel obținute A, 
Ay, Ag se ridică perpendiculara ay, a», a3. Se. împarte apoi BE în 16 
părţi egale, apoi se 12 pe وه‎ o distanță As, A's egală cu 15 din aceste 
parti, pe a» o distanță A2 A'2 egală cu 12 parti iar pe Ay, ۸1 o distanță 
egală cu 7 parti. Unind printr'o curbă ‘AA’, iA'3E puncele astfel obti- 
nute, se construieşte curbura căutată.  . (e 
.. 247. Numărul ferefelor Pentru a obline numărul -fereţelor se 
imparte lungimea marginei de invergare, cu lăţimea utliă a fertei, care 


Fig. 433 


Fig. 434 Fig. -435 Fig. 436 


este lățimea fertei mai putin tivitura. Acest număr reprezintă numărul 
fertelor continui de sus până jos. Pentru a obține numărul total de ferte, 
trebueste determinat si numărul de ferte care ating numai marginea de 
intinsură. Aceasta se face. împărțind lungimea dintre colțurile de scotá 
prin “lăţimea utilă a fertei. 

248. Tăierea feretelor. Fereţele dela mijlocul velei sunt natural 
dreptunghiulare şi tăierea lor este foarte simplă. Fertele dela extremi- 
táji vor fi tăiate după o linie oblică, (Fig. 433) 1218 de lățimea fertei. 
Lungimea acestei oblice se numeşte talia fertei. Măsurile făcute pentru 
tăiere, trebuesc executate cu atenţie si se înseamnă înainte de tăiere. 

—Fértele odată tăiate se înseamnă cu roșu sau albastru si se nume-. 
rotează la marginea de jos pentru a nu se incurca. ` مب هو‎ 
. Lungimea fiecărei ferte astfel tăiate se numeşte talia ۵۳۵ 

.. 249. Coaserea velelor. Ferjele însemnate se însăilează din metru, 
în metru. După însăilare, cel care coase îşi potriveşte in palma “dreaptă; 
un fel de degetar numit gardaman (Fig. 434), se așează marginile ۵۲ 
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una peste alta, le coase cu o cusătură numită surfilat. La velele groase 
se mai face o cusătură simplă între cele două surfilate numită ۱۰ 
La repararea velelor se întrebuințează două feluri de cusáturi: 
simplă (Fig. 435). şi cusătură de botman (Fig. 436). 
După ce s'au cusut fertele, se coase grandeea si accesoriile velei ca 
ocheti, baere, sacheti, căptuseli. 
250. Croiala locurilor si vela straiurilor. Pentru a croi un floc, 
sunt necesare următoarele dimensiuni : 
— lungimea marginei de invergare : 
— lungimea în linie dreaptă între colţurile de mura si cel dc 
şcotă ; 
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Fig. 437 Fig. 438 


— lungimea marginei de cădere : 
— săgeata curburei marginei de învergare. 

Primele trei dimensiuni se iau din planul de veletura sau prin ma- 
surători. Este preferabil a le ridica cu mare îngrijire din planul de ve- 
latură. Dacă aceasta nu este posibil se iau următoarele date aproximative: 

— lungimea marginei de intinsura este exală pentru trinchetin 
cu 3/7 din lungimea marginei de învergare ; pentru flocul mare si mic, 
cu 3/2 din distanța între piciorul straiului şi butucul. coloanei bompre- 
sului ; pentru flocul ságetii 3/2 din distanţa inire straiuri măsurată pe 
săgeată ; 

— lungimea marginei de cădere să măsoară cu o saulă, atunci 
când flocul este întins, saulă legată între fungá si scota ; 

— curba marginei de intinsurá are várful mai aproape de col- 
tul de scotá si este cam la 7/12 din segmentul AC (măsurat dela A). 
Lungimea săgeți MO este aproximativ 0,075 din lungimea segmen- 
tului AC. 

— curbura marginei de invergare are vâriul la aproximativ 
3/8 din segmentul AB, măsurat din A. Săgeata SR este aproximativ 
0.04—0,05 din AB. / 
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251. Trasarea ilocurilor (Fig. 437). Trasarea se face 0 
ca mai jos: : DE e 

— Se construiește triunghiul ABC cu laturile având dimensiunile 
respectiv (la scară) egale cu marginile de învergare, cădere si intin- 
sură. Se măsoară apoi distanţele AM egală cu 7/12 AC şi se ridică per- 
pendiculara MO egală cu 0,075 AC. Se trasează apoi curba AOC care 
este întinsură căutată, . ; 

La fel se trasează curba marginei de invergare. Pentru a trasa fet- 
tele, se duc paralelele la BC distantate inire ele cu lățimea utilă a fer- 
ie. Taliile se -măsoară la scară, după care. toate datele se trec intrun 
caet si se procedează cum 82 văzut la velele pătrate. 

252. Croiala unei raide. Pentru a se construi o randă sunt nece- 
sare următoarele dimensiuni : 

— lungimea marginei de invergare ; 

— lungimea marginei de cădere prova si pupa; 

— lungimea in linie dreaptă a marginei de intinsurá ; 

— lungima diagonalei între baza picului si colţul de scotá. 

Aceste elemente se scot fie din planul de velaturá, fie prin mă- 
surători şi anume : x 

— lungimea marginei de invercare este distanța dintre baza pi- 
cului.si ferástruica fungii sale ; 

— lungimea marginei de cădere prova este distanța dintre baza 
picului şi tatana ghiului din care se scad cca. 20 cm. 

— lungimea în linie dreaptă a marginei de întinsură se ia egală 
cu 17/18 din distanța dintre já!ána ghiului si ferástruica scotei. 

— lungimea marginei de cădere pupa se măsoară cu ajutorul unei 
saule cu un capăt fixat la ferăstruica fungii picului, iar cu celălalt 
trecut printr'o macara fixată provizoriu la ferăstruica şcotei depe ghiu. 
Canl picul este ridicat la semn, lungimea dintre ferástruica de sus si 
macaraua de jos este lungimea căutată ; 

— lungimea diagonalei se obţine măsurând saula dela macara 
până la baza picului. 

253. Trasarea unei rande (Fig. 438). Se construește patrulaterul 
ABCD ale cărui laturi au la scară dimensiunile “marginilor. velei. 
Curburile se construiesc, pe acest patrulater ținând seama de urmă- 
toarele : : 

— Săgeata curburii marginei de intinsusá se află la 7/12 din lun- 
gimea ei, începând dela colțul de mura si este de 0,07—0,08 din lun- 
gimea rectilinie a marginei. 

— săgeata curburii marginei de cádere prova se află la 3/8 din 
lungimea sa începând dela colțul de mura si este de 0,03 din lungimea 
sa rectilinie. 

— Săgeata curburii marginei de invergare se afla la 1/3 din 
lungimea ei începând dela baza picului si este de 0,04 din aceias lun 
gime. 

După aceasta se trasează fertele si se măsoară taliile cum s'a 
văzut si la celelalte vele. Lungimea taliilor se măsoară pe marginea 
dinspre prova. > 

254. Manevrele cuente, servesc la manevrarea vergilor si ve- 
lelor. Aceste manevre sunt constituite din parame manevrate cu man- 
dare simple sau palancuri şi au diverse numiri după, rolul care-l înde- 
plinesc şi anume : 
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: — Bratele servesc la bratarea (orientarea) vergilor. (Planga 1— 
HI). Ele se manevrează cu autorul unor tanganeti de brálare. Braţii 
„mare are un dispozitiv special cu un atârnător (Fig. 139). 

'— Fungile servesc la ridicarea vergilor sau velelor (la. velele 
latine) (Fig. 440—441). 
Fungile flocurilor trec pela o macara aflată, pe arbore si apoi P 
un palanc depe punte. Curentului palancului i se ia vola la o Papers 
(Fig. 442). 

Fungile randelor sunt de obicei două sau trei: funga Dads (ma- 
.nevratá cu ajutorul unui palanc), funga mijlocuiui si funga were 


iar in cazul când sunt numai două fungi: funga-bazei ṣi funga vâriu- 
lui (Fig. 443), Funga vârfului este legată de multe ori în labá de gâscă 
cu ajutorul unui măr călăuză (Fig. 444 şi 445). 

Fungile randelor se manevrează cu ajutorul unor palancuri La 
yachturi dispozitivul se vede în (Fig. 446). Funga vârfului se află de 
regulă în tribord și cea a bazei în babord. P “unele yachturi fungile 
se virează cu ajutorul a două mici vinciuri, câte unul în fiecare bord 
instalate pe cercul de cavilieră (Fig. 447). 

^. — Murele tin in vânt colțurile velelor (Plansa I). 
e. fac acelaș serviciu sub vânt. (Planga I—III Fig. 448— 
449 

— Bulinele întind. in vânt marginea de cădere a ia la aliura 
vânt strâns. Lipsesc de obicei la navele moderne. e 

— Strángátorii servesc la strângerea velelor (Pl. I). 

— Contra scotelor servesc la ridicarea colturilor de scotá ale ve- 
lelor pătrate (PI. 1). 

Greementul goeletelor este în general asemănător cu acela. al ve: 
lierelor cu vele pătrate, lipsind însă manevrele vergilor velelor pătrate. 
Fig. 450 şi 451 arată arborele manevrele fixe si curente ale arboretu- 
lui trinchet si ale unui arbore din pupa acestuia . (arborele mare, dacă 
este o goeletă cu doi arbori). Trebue menţionat că arborii. din pupa 
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arborelui trinchet au toţi aceleas manevre in afară de straiurile pupa 
si straiurile arboretului care lipsesc la arborele mare al unei goelete- 
cu doi arbori și la arborele artimon al celorlalte goelete. 


TIPURI DE NAVE CU VELE 


255. Generaliăţi. Navele cu vele se deosebesc unele de allele 
prin numărul arborilor și felul velaturii: 

Velatua poate fi: 

— pătrată; 

— aurică ; 

—- mixta. 


bore petre 


kerga 
Conragabierului 


Fig. 440 


Trebue menţionat că toate categoriile de nave au şi rande (vele 
aurice) si vele latine (flocuri). ee 

256. Nave cu velaturá pătrată. Navele cu velatură pătrată au până 
la 5 arbori, cari se numesc : arborele trinchet, arborele mare, arborele 
centru, arborele pupa si arborele artimon. 

Navele cit trei arbori cu velatură pătrată poartă numele de noua: 
sau 3 arbori patrati. 

Navele cu mai multi arbori si velatură pătrată poartă numele de 
navă cu 3—4-—5 arbori. (Fig. 452). 


21 


زد 


can/rogabrerulu £ 


fen/rages. A Vergo gablerulit mare 


tancul fungu 
corvrogas : 


-214 l = 


CAVEN مر‎ 


Fig. 442 


CUAL MT 
ای‎ ۸ 


SARTOMNLE VAL 
تا‎ TV 


Efco Foner 
jO tur Ineu 
Satine 


Are TRG y 
MADOR ناد‎ 


Tunti E‏ ندید isi vive‏ ماود 


MILL 


Fosa 


UL TUNE 
[Eme 


Su T 
m 
KEGN 


RA oma toner: ARUM 


COLOANE 


furta Opri: 
Matu 


Pt 


S ectie e orontis. 


ی 
Prutu:‏ 


Fig. 443 


was 


Scoaantit PICULUI 
sao 


€ 


LaBA Di GAA 
Fig. 444 : Fig. 445 


Navele cu doi arbori si vele pătrate se numesc bricuri (Fig. 453). 
257. Navele cu velatură aurică (Goelete). Goeleta obişnuită este 
e navă cu doi arbori (Fig. 454—455). Există însă si goelete cu 3—7 
arbori (Fig. 456). - E = prc 
258. Navele cu velâtură mixta. Se impart în două categorii: navele 
barc la care toți arborii au velatură pătrată, în afară de artimon care 
are randá şi contrrandă ; poartă numele de 3—4—5 arbori bare; 
nava barc cu 3 arbori poartă numele denavă bare, fără a mai men- 
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ona numărul arborilor (Plansa I şi Fig. 457) ; navele din a doua ca- 
'egorie au în general farul prova pătrat, iar celelalte goelete. Din 
„această categorie fac parte: barchentina (Fig. 458) : trei arbori goeletă 
(Fig. 459) ; brigantina (bricul goeletă) (Fig. 460) ; goeleta cu gabieri 
(Fig. 461). . 2 

259. Veliere mici. Intrebuintate la canotaj sau yachturi au ín ge- 
neral velatură. auricá, sau vele la treime si vele întinse cu ajutorul 
unui baston numit spetează. Cele mai obișnuite tipuri sunt: cuterul 
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(Fig. 462), yawlul (Fig. 463) keciul (Fig. 464) şi lugherul 


465). Vela asezatá la extrema pupa la keci si la yawl se numeste 


pupa. 


ig. 


In afará de aceste tipuri clasice, navigatia.de cabotaj intrebuin- 
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feazá un mare număr de tipuri de veliere din care citm : tartana (Fig. 
466), barja (Fig. 467), feluca (Fig. 468), bilancela (Fig. 469), o am- 
barcatiune depe coastele Portugaliei (Fig. 470). Yola (Fig. 471). Star 


(sport Fig. 472), gozo maltez Fig. 473). 
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CAPITOLUL. VIII 


ARBORAREA NAVEI CU. MIJLOACELE BORDULUI 


260. Generalităţi. Arborarea se face astăzi, când majoritatea na- 
velor au arboradă metalică în şantiere sau arsenale, si prescriptiunile ur- - 
mătoare se aplică numai când în urma unui accident, nava cu arboradă 
de lemn trebue să arboreze cu mijloacele bordului, sau când se arbo- 
rează o arboradă improvizată. La navele de lemn manevra este mai 
complicată decât la navele cu arborada metalică care au arborii din- 
tr'o bucată sau compuși numai din coloana care se poate instala nu- 
mai în arsenale și arboret care este mobil. La acestea din urmă nu 
se pune decât problema ridicării san coboririi arboretilor. Totuşi și la 
aceste nave se poate ivi necesitatea de a folosi manevre asemănătoare 
celor descrise mai jos în urma unor avarii la arboradă şi la instalarea. 
unei arborade improvizate. 

261. Arborarea coloanei. Arborarea se face începând cu arboreie 
artimon şi se termină cu bompresul, adică dela pupa spre prova. Co- 
loanele arborilor se pun la post cu ajutorul unor capre (vezi Manevrele 
de Forţă) instalate pe punte. Inainte de a începe instalarea caprelor 
puntea trebue întărită, iar în timpul manevrei caprele trebue să stea 
intotdeauna numai pe traversele de punte. adică intre capetele a două 
coaste. 


In cele ce urmează se presupune că nava se află în situaţia cea 
mai dificilă, adică scondrii din care urmează a se construi capra nu se 
află la bord, ci sunt aduşi si legati în lungul şi în afara bordajului, 
pe apă. 

Inainte de a începe ridicarea scondrilor trebue să se aşeze în in- 
teriorul navei trei sau patru mici scondri cu un capăt la copastie, iar 
celălalt pe punte pentru a se cobori uşor şcondrii ce urmează a forma 
capra. Scondrii se aduc cu capetele spre pupa şi cu călcâiele spre prova. 
Ridicarea lor la copastie se face cu o parabuclá (Fig. 474). La trecerea 
peste copastie li se prind capetele intr'o contraparabuclá ce permite 
a fi reținuți si a nu cădea pe punte. Aduşi pe punte, capetele din spre 
pupa se aşează pe copastia tabloului pupei, sau pe un şcondru pus 
travers pe navă, cât mai sus posibil. Scondrii odată instalați la pupa,. 
se incruciseazá cu o portugheză având grije a pune deasupra capătul. 
şcondrului din bordul în care se va ridica coloana. 

Dacă nu se ridică scondtul cu o parbuclà cum s'a văzut mai sus 
este necesar a se instala mai întâi o bigă. 
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262. Arborarea bigii. Odată ce scondrul (un arboret) este ridicat 
la bord cu o parabuclá, el este luat pe braţe si pus travers pe navă 
(Fig. 475) unde i se instalează greemeniul sáu şi anume : 
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a) 3 caliorne pentru ridicarea unui arbore improvizat. 
b) palaneurilg obișnuite ale bigii (vezi manevrele de forţă). 
Greementul odată instalat se sprijină călcâiul arobretului pe tam- 


buchi și se arborează arborele improvizat (Fig. 476), 
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263. Arborarea si garnisirea arboretului improvizat. Arboretul se 
așează cu brațele, cu mărul spre prova, călcâiul rezemându-ss pe o 
traversă de punte. Capul se reazama pe un scondru aşezat travers pe 
copastii. După aceasta i se instalează greementul din figura si se ar- 
borează intinzánd mai întâi caliornele ce fac funcție de straiuri, iar 
când arborele este vertical se întind şi caliornele făcând funcţie de stra- 
turi (Fig. 477). 


364. Garnisirea și arborarea caprelor mici (Fig. 478). Caprele mici 
funt formate din vergile gabierilor mare si trinchet. Ele se așează in 
borduri, cu un capăt pe dunetá, unde se incruciseaza. Deasupra se pune 
capătul vergii din bordul in care se ridică coloana, pentruca macaraua 
caliornei de ridciare să nu lovească in vergă în timpul manevrei. 

Aroborarea caprelor se face cu ajutorul arborelui improvizat. După . 
arborare, aceasta ne mai fiind necesar se dezarborează și se degreează. 


265. Mișcarea bigilor spre pupa și arborarea arborelui artimon. 
Inainte de a începe manevra puniea se pontilează pe toată lungimea 
pe care se va deplasa capra şi se pune deasupra ighiabului un scondru 
care se împiedice capra să lovească în- diferiţi tacheti, inele, etc. Odată 
aceste măsuri luate se trage continuu, fără smucituri- de curenții pa- 
lancurilor din pupa ai tălpilor, filánd pe cele din prova. Capra ia o 
oarecare inclinare care nu trebue lăsată să devină periculoasă pentru 
stabilitatea sa. Pentru a o readuce la verticală se virează straiurile 
pupa, Manevra se repetă alternativ, până ce capra ajunge în prova 
etambreului arborelui artimon. In această poziţie picioarele caprelor se 
Hxeazá cu legături de punctele tari cele mai proptite. După aceasta se 
așează travers pe navă un scondru rezistent (Fig. 479) care se 
întărește cu două subarbe şi o balansină. La capăt se capelează două 
palancuri care au de scop a împiedica arborele artimon să lovească în 
navă. In acest scop palancurile se prind la început de fălci şi apoi cu 
cât arborele urcă, palancurile se coboară mai jos. 


Presupunând coloana arborelui artimon adusă dealungul navei cu 
călcâiul spre prova. Macaraua inferioară a celiornei de ridicare se 
prinde de arbore la o distanţă de călcâi putin mai mare decât distanța 
dintre macaraua de sus a caliornei la copastie. Macaraua mobilă a cra- 
vaiei se leagă la piciorul caprei opus celui din bordul în care se face 
ridicarea. 

Pentru a ridica coloana se virează prin cravată până ce mărul co- 
loanei a evitat copastia, după care se traversează coloana cu ajutorul 
unei parámei legate la căcâiul coloanei si celor două palancuri de cap. 
Se virează caliorna, îndepărtând mereu arborele de bord până ce căl- 
câiul trece pe deasupra copastiei, când coloana irece spre centrul na- 
vei ascultând solicitarea caliornei și fiind reţinută de palancurile dela 
capătul şcondrului pus travers pe navă. Când este deasupra etambreului 
se fileazá caliorna pentru a fi pus la post. 


266. Ambarcarea, garnisirea si arborarea caprelor mari. Înainte 
de a ambarca caprele mari, se deplaseazá caprele mici spre prova 
peniru a putea arbora caprele mari intre caprele mici si artimon. 

Caprele mari se formează cu arbori gabeiri, sau cu un arbore ga- 
bier si o vergá inferioară, sau cu două vergi inierioare. Ele se ambarcă 
cu caliorna şi cravata care au servit la ambarcarea arborelui ariimon, 
servindu-se de un scondru pus travers ca la paragraful precedent. 
Odată ridicate la bord se sprijină pe tălpi așezate putin in pupa tălpilor 
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caprelor mici. Capetele lor se incruciseazá pe un scondru pus travers 
pe copastie la cátiva metri in prova arborelui artimon. 

Garniturile acprelor mari se văd in Fig. 480. 

Caprele se arborează viránd mdi întâi caliorna legată la artimon, 
după care se virează caliornele-de arbore si straiurile. 

Caprele mici ne mai fiind necesare se desarboreazá şi degrează. 
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267. Arborarea arborelui mare. Capra se deplasează spre pupa 
până când picioarele sale sunt puţin in prova etambreului- arborzlui 
mare. Picioarele lor se întăresc cu şcondri (vezi întărirea unei vergi) si 
prin legături la bordaj. Straiurile se întăresc cu caliornele care au servit. 
la arborarea caprelor mari. Travers pe navă se dispune un scondru ca 
la arborarea coloanei artimon (Fig. 481). 

Coloana arborelui mare se prezintă dealungiil bordului cu călcâiul 
spre prova. Caliorna mare se leagă la o distanţă de călcâi mai mică 
decât distnta dela macaraua superioară la copastie, macaraua  in- 
ferioara a caliornei câţiva metri deasupra, iar macaraua cravatei de- 
desubtul si aproape de fălci. La călcâi se leagă o parâmă pentru a tra- 
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versa arborele. Macaralele se leagă pe coloană cu un sbir ca im 
Fig. 482. st N sides EUM 

Se virează la cabestan până ce capul arborelui trece de copastie. 
când i se capelează două palancuri si se traversează coloana. 
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Fig. 481 


Restul operaţiunii se execută ca şi la arborele artimon. 
268. Arboarea arborelui trinchet se face ca si a arborelui mare 
după ce s'au deplasat capra spre prova. Straiurile prova se întăresc, 
deoarece iind puţin înclinate sprijină mai puţin. 
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269. Arborarea bompresului. Pentru a arbora bompresul se înclină 
caprele cu ajutroul unei caliorne capeiate la coloana trinchetului (Fig. 
483). Bompresul se arborează cu ajutorul a două caliorne si al unn? 
palanc de cravată. == 
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Fig. 485 


Fig. 486 


In cazul când capul caprei nu poate ii suficient de înaintat spre 
prova din cauza lungimii teugii, bompresul se arborează cu ajutorul 
a două caliorne făcând oficiul de batansine si o caliornă suport la călcâi- 
Manevra se execută cum se vede în Fig. 184. 
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270. Desarborarea navei. Se face in ordinea- inversă  arboritii: 
bompres, trinchet, arborele mare, artimon. 

- Desarborarea bompresului se poate face se poate face si cir aju- 
torul unei vergi în bătae pe arborele trinchet, cum se vede în Fig. 485. 
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Deasemenea desarobrarea artimonului se poate face cu ajutorul unei 
vergi in bátae pe arborele mare (Fig. 486). 
271. Ambarcarea vergilor se poate face prin mai multe procedee : 
a) cu ajutorul a două caliorne (Fig. 487). Iniţial se ridică un capat 
al vergii cu ajutorul unei caliorne capelate la gabie virand Si palancul - 
venind din prova. Când vâriul vergii a depăşit copastia (Fig. 488) se 
capeleazá o a doua caliornă a cărei macara fixă se capelează în bor- 


233 - 


dul opus ridicării se întinde bine, se filează cealaltă caliornà Si se mută 
la egală distanță de mijlocul vergii, când se virează amândouă calior- 
nele ținând întins mandarul din prova si palancul (Fig. 489) de reti- 


nere. 


Când verga a fost ridicată suficient se aduce in prova arborelui si 


se așează pe copastii. 
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b) Cu ajutorul unei jungi venind din gabie (Fig. 490). După ce 

s'a instalat dispozitivul din figură se virează funga si când prima le- 
gătură a ajuns la copastie, această legătură se desface, iar verga se 
traversează cu ajutorul mandarelor venind din prova. Când a doua legă- 
tură ajunge la copastie se moleazà si ea si verga se așează ca mai sus. 
c) Cu ajutorul unui panton cu arbore (Fig. 491). Verga se ridică 
mai intái cu palancurile capelate la arborele pontonului după care ea 


! 
se traversează cu ajutorul palancurilor dela vârfurile vergii si este 
prinsă de palancurile funga cu ajutorul a două sbiruri. Se virează 
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Fig. 490 
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272. Ambarcarea vergilor gabierilor. Presupunem. verga adusă pe 
apa, sau cu un ponton, dealungul navei cu vârful babord spre prova. 
Verga: se prinde cu-ajutorul-a-douá mandare, cel din tribord la mijloc, 
cel din babord putin înlăuntrul raiului scotei (Fig. 492).. Se virează 
mandarul babord până ce jumătatea babord a vergii este afară din apă, 
apoi se virează amândouă mandarele (Fig. 493). Când capătul tribord 
ajunge la înălțimea copastiei se leagă acest capăt cu o parâmă de re- 


Arborele mere 


Verga gobierului 


Fig. 494 


finere care se ţine întinsă până ce vâriul tribord al vergii a depăşit 
copastia, după care se filează lăsând verga să cedeze solicitàtii imanda- 
relor. Verga se fileazá apoi pe punte (Fig. 494). 


273. Greearea coloanei. După ce s'a riidcat gabia se instaleaza ma- 
nevrele fixe incepánd cu sarturile. Ridicarea lor se face ca in Fig. 495. 
Prima manevră fixă care se aşează este primul, sarl din tribord, apoi 
primul din babord si asa mai departe. După sarturi se ridică patarati- 
nele şi se pune la post straiul prova. După așezare sarturile şi patara- 
linele se întind ca in Fig. 496. Grijelele se montează ca în Fig. 497. 


274. Ridicarea arborilor gabieri Arborii gabieri se ridică cu ajuto- 
rul unui mandar a cărui macara este fixată la capul coloanei şi al că- 
rei curent trece pe la călcâiul arborelui gabier, pentru a merge apoi la 
gâtul arborelui unde se fixează în bordul opus mandarului. 

Inainte de ridicare arborele gabier se aşează cu călcâiul pe punte, 
cu -partea din pupa lipită de coloană si in prova acesteia. 
După ridicare se greeaza in ordine: sariul tribord, sartul babord, 
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etc., pataralina babord, pataratina tribord, etc. si în cele din urmă 
straiul. 

275: Ridivarea si coborirea arboretilor. Este o manevră care se 
iace chiar la bordul navelor cu arboradă metalică pentru rtparatii sau 
în vederea unei lovituri de vant, ca măsură de precautiune. Manevra 
de ridicarea sau coborirea arboretilor se face cu ajutorul fungii arbore- 
iului care are un capăt fixat la butuc, trece printr'un rai dela călcâiul 


Fig. 495 


Ridicore2 manevrelor fixe 


arboretului și merge apoi la o macara de pe butuc, în bordul opus. ca- 
pătului fix după care merge pe punte, unde i se ia volta la o baba (Fig 
À 

498). 


Manevra decurge astfel : 


COMANDA . EXECUȚIA ; 
Gata a ridica arbo- Se urcă in crucetă șefii de gabie si de 
retii | vergà. Pe punte se pregăteşte palancul pen- 
Sus gabierii ! tru ridicare. La călcâi se leagă o 56 


pentru a apăra arboretii de vergi. Mai jos de 
măr se leapá de obicei unul din braţele rán- 
dunicii pentru a-l călăuzi. Vâriul se leagă 
cu o parâmă trecută printr'o macara legată 
la butuc în bordul în care se află partea 
fixă a fungii arboretului, iar de aici trecur 
pe punte. و‎ 
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Fig. 496 


Se incepe virarea iungii. Gabierii apără 
arboretul de gabie şi vergi şi îi introduc 
capul în gaura dela crucetă ; instalează ca- 
pelatura rândunicii, trec funga rândunicii şi 
apoi se continuă a vira până când se pot 
pune manevrele capelaturiii sburatorului. 
Când gaura penei trece deasupra crucetei se 


pune pana de post. 
Manevra fiind terminată gabierii coboară. 
239 
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Se urcă in crucetá gabierii rándunicii si 
sburatorului si eventual cáti-va gabieri ai 
gabierului. Funga arboretului se trece prin 
rai, dacá aceasta nu s'a fácut mai inainte, 
Sii se fixează capăiul la butuc. Se leagă 
manevrele văzuie ia ridicare pentru a ajuta 
coborirea (Fig. 498), afară de paráma dela 
vâri care se leagă mai târziu. Pe punte se 
pregăteşte palancul si se iau voltele fungii 
la babale. Se slábesc intinzatorile sarturilor, 
patarantinelor si straiurilor. : 


Se virează putin funga peniru a ridice 
putin arboretul si a i se scoate pana, care se 
leagă cu o saulă pentru a nu cădea pe 
punte. 


Funga se lilează încet şi uniform cu pa 
lancul. Cand capelaturile respective ajung 
la butuc se scot fungile velelor şi capelatu- 
rilor. Când vàriui arboretului a ajuns a- 
proximaiiv la butuc se leagă cu o parâmă 
pentru a-l împiedica să se dea peste cap. 


Manevra Find terminată, gabierii coboară 
pe punte. 


276. Incrucisarea si descrucisarea vergilor. Ridicarea şi. coborirea 
reg vergilor se numeşte încrucișare, respectiv descrucisare. 
277. Descrucisarea si încrucișarea unei vergi inferioare. Verga 
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se descruciseazá cu ajutorul a două caliorne capelate cu  sbiruri de 
sârmă de gabie sau la capelatura gabierului. Verga este prinsă la ca- 
liorne tot cu ajutorul a unor sbiruri de sârmă. Verga se mai manevrea-. 
ză cu ajutorul a două mandare mergând la capul arborelui trinchet, 
sau, în cazul vergei trincei la bompres. In borduri este manevrată. cu 
ajutorul a câte unui brat la fiecare capăt. (Fig. 499). : 

Pentru a deserucişa se virează întâi caliornele, se desfac balansi- 
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nele, iroja si începe filarea. Verga se 1116228 cu un vârf in jos, în care 
scop se manevrează convenabil caliornele, mandarele si brațele. 

La încrucișare se întrebuinţează acelaş procedeu manevrând insă 
in sens invers. 


278. Des^rucisarea şi încrucișarea vergilor gabierilor. Descrucisa- 
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rea se face cu ajutorul a două mandare. Pentru manevra vergii se in- 
trebuinteaza la fiecare capăt câte o parâmă legata la mijloc pe vergá, 
4n capăt lacand funcție de brat (spre pupa), iar celălalt de brat fals 
spre prova (Fig. 500—500 a). | i 
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Pentru a încrucișa verga, aceasta este asezata dealungul navei si 
i se capelează mandarele, braţele şi braţele false (Fig. 501), după care 
se începe ۰ 


Fig. 503 
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Fig. 506 
"érpacea ungi vele pale 6 ۰- 1 
279. Descrucișarea si încrucișarea rándunicilor. Descrucisarea se 
lace cu ajutorul unui mandar montat ca in Fig. 502. In cazul figurii 
descrucisarea şi coborirea vereii pe punte se face prin babord. In cazul 
contrariu rodanta călăuză ar trebui montată in tribord. 
` Inerucigarea se face cu acelaș dispozitiv. 
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:280. Deserticigarea și incrucigarea sburătorilor se face ca și @ 
raneunicilor, cu diferenţa cá macaraua superioară a mandarului se lea- 
gă la capelatura rándunicii in loc de a sburátorului. 
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Fig. 508 


INCRUCISAREA 


EXECUTIA 


Verga se leagá cu iunga de mijloc. Pen- 
iru a depárta verga de arbore în timpul ma— 
nevrei, verga se mai leagă între trote cu o 
parâmă ce trece 1 o macara capelată la ar- 
borele din prova, la verga imediat superi-- 
oará vergii care se incruciseazá si apoi pe 
punte. In cazul arborelui trinchet macaraua 
se prinde cát mai spre vâriul bompresului. 


„Sus gabierli! |... Se urcă in arboradă şefii de gabie si se- 
Iii de vergă impreună cu gabierii respectivi. 
Șeful de gabie inspecteazá dacă toate mane- 

vrele sunt în ordine si gata .a fi capelate. 


Trageti fungile ! Se incepe virarea. Când verga a ajuns la 
post i se leagă lunga proprie, braţele si ba- 
lansinele. 

Atentiune ! Incruci- Verga se incruciseazá si se pune trota. 

Legati manevrele ! Se leagă manevrele: scole, contrascote, 
etc. 
Jos gabierii ! Gabierii coboará pe punte. 


Pentru descrucisare se procedează invers. Aceleaşi procedee se 
‘intrebuinteaza la incrucisarea si descrucisarea rándunicilor. 

281. Strángerea velelor. 

La desarmare vele se desverghează si se aşează in magazia de 
"vele. Velele patrate se aşează pe punte cu grandeea in jos apoi se strâng 
ca in Fig. 503. Flocurile se stráng:ca în Fig. 504. 

282. Invergarea unui floc se face ca în Fig. 505. 

283. invergarea unei vele patrate se face ca în Fig. 506. _ 

Ridicarea. unei vele in arboradá pentru învergare se face ca in Fig. 
-507—508. 
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BĂRCI. INSTALATIUNILE BARCILOR. MANEVRA 
BARCILOR 


BARCI 


284. Generalitati. Clasificarea bárcilor în serviciul. Marinei este = 
— bărci cu rame si vele ; 
— bárci cu motor ; 
*— brăci speciale (cu rame sau motor). 

Bărcile cu rame si vele sunt : 


Fig. 509 


a) Barca (Fig. 509, 510, 511, 512, 513) cu 4—5 bancuri, zisă si 
barcă de 8—10 rame, după numărul oamenilor cari trag la rame. Este o 
ambarcatiune mare pentru serviciul curent | navei, pentru. manevra an=- - 
corelor, transporturile de oameni si materiale. Fiecare navă are una sali 
mai multe bărci. 

b) Baleniera (Fig. 514—515—516), este o ambarcatiune de 9 ra- 
me. In marinele străine există si baleniere de 7 rame. Baleniera este o 
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a, lupa unei barci. 
Fig. 1 
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Barcă ru cele 
Fig. 512 
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:ambarcaliune elegantă, destinată in mod specia! vizitelor aticiaie ale | 
-comandantului. Este o ambarcatiune de viteză. Fiecare navă de război | 
are cel putin o balenieră. Baleniera este deasemeni utilă pe brizanti. 
c) Puiul (Fig. 517), este o barcá micá de 2—4 rame. 
d) Yola este o barcă mai mică, deobicei cu chesoane de aer, cu 
prova si pupa ascuţită. Navigá bine sub vele. (Fig. 518—519). 
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Ambarcatiunile cu motor sunt: 

a) Salupa. Dotată cu un motor cu explozie sau cu aburi. Corpul 
este de construcţie specială (Fig. 520). 

b) Barca cu motor, este o simplă barcă dotată cu un motor (Fig. 
521). 

Ambarcatiunile unei nave se numerotează dela prova spre pupa, 
“numerele fără sot in tribord si cele ctt sot in babord. 

Ambarcatiunile speciale sunt :- 

a) Bárci de scajandru, dotate cu pompá de aer si celelalte acce- 
-sorii necesare serviciului scafandrilor. 

b) Bărci de baraj, întrebuințate pentru serviciul minelor. 

Ambarcatiunile speciale nu fac parte, in mod normal, din dotarea 
navelor. 

285. Bărcile de salvare. Aceste ambarcaţiuni au o construcție 
specială, fiind dolate cu chesoane de aer la prova, pupa și în borduri 
pentru a pluti chiar pline cu apă. Bărcile de salvare dela bordul marilor 
nave de război, dela bordul pasagerilor mari şi dela staţiunile de sal- 
vare dela coastă pot atinge dimensiuni destul de mari si pot ambarca 
peste 100 oameni. Ambarcatiunile de salvare au in jurul lor o pa- 
râmă, sugrumată din loc în loc şi prevăzută între sugrumaturi cu má- 
nere de lemn de care se pot agăța naufragiatii. Această parâmă se nu- 
meşte „țintebine“. 


286. Plutele de salvare, sunt formate dintr'un cheson de tablă sau 
<olac de lemn, pe care se prinde cu ajutorul unei plase un fund de lemn 
(Fig. 522). De jur imprejur aceste plute au cûte un tintebine. Aceste 
plute sunt mult întrebuințate, în special la bordul navelor de război. In 


afară de modelul descris mai sus, mai există numeroase e E de plu- 
ie de salvare construite din pânză sau cauciuc. 


Chil 
Pupa unei baleniere 
Fig. 516 
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287. Nomesiilatura bárciler. Părţile mari ale bárcilor au acelaeasi 
denumiri ca si la nave: prova, pupa, tribord, babord, chili,  eiravá, 
etambou, carlingá, curenți, bordaj, copsalie, etc. Coastele bárcilor se 
mai numesc şi crevace. 

In afară de aceste denumiri, părţile barcilor care nu se întâlnesc la 
neve. au denumiri speciale si anume : (Fig. 509—510—511—516—518— 
519). 

— bancurile (b) abd scánduri transversale pe care stau ma 
rinarii care trag la rame. Ele sunt sprijinite la centru de susținători (p). 

— spatele bărcii (s) este un bordaj de lemn de care stau re- 
zemati cei ce stau în camera bărcii. Pe spaiele bărcii se piturează che- 
marea ambarcatiunii, chemarea tuturor bărcilor, chemarea tuturor bár- 
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cilor cu rame (salupelor). numărul oamenilor pe timp bun $i pe ae 
rău. 


— camera bărcii este spaţiul cuprins între ultimul bane Și 
spatele ۰ 


— tabloul (tb) este partea din pupa care închide barca. Nu 
există la bărcile cu ambele capete ascuţite cum sunt balenierele. 


TII LIA aa 


Peter 


"Prova unei yole dese/vare 
Fig. 518 


Fig. 519. 


Pupa unei yole de salvare 


— banchefi (bc) sunt scândurile pe care stau persoanele: 
iransportate în camera bărcii. 

— timoniera (tm) este spaţiul cuprins între spatele bărcii s: 
tabloul unde stă şeful de barcă. 

— gratarele (p) sunt nişte gratare de lemn care se 8 
pe fundul bărcii. Pot avea diferite forme după destinaţia lor (Fig. 523). 

— gaura bărcii este o gaură făcută în fundul bărcii si astu- 
pată cu un dop de lemn sau bronz legat cu un lant. Când dopul este . 
de bonz, el este ghiventuit ca şi gaura pentru a se putea insuruba. 
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Gaura bărcii serveşte la golirea ambarcatiunii de apă când barca este 
ridicată la grui. (Fig. 524). 
288. Materialele de construcție. Bărcile cu rame se construesc în 


„special din lemn. Salupele se construesc din lemn sau metal. 
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Fig. 520 
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Lemnul cel mai intrebuintat la constructia ambarcatiunilor este : 
-~ pentru chilá, etrava, etambou si osatură : ulm, dud, frasin, 
pitchpine ; 
— pentru bordaj, pin, cedru, teck ; 
— pentru copastie: stejar, frasin, fag si teck; 
— pentru rame: frasin si fag; 
. — pentru. curenţi : pin, ulm, fag si teck; 
— pentru arboradă : pin alb. brad. 
289. Sisteme de construcţie, Bărcile din lemn se construesc după 
trei sisteme : 


255 


1. Sistemul latin (Fig. 524), Ja care scândurile bordajului sunt á` 
sezate una lângă alta (alăturate). i E 

2. Sistemul suprapus (Fig. 595), la care marginele scândurilor. bor- 
dajului sunt suprapuse. Acest sistem se întrebuinţează in special la ba- 
leniere. 

3. Sistemul diagonal (Fig. 526), care se întrebuințează in special 
la salupe, fiind mai rezistent. 

4. Sistemul cusăturilor (Fig. 597). 
a 290. Obiecte de armament. O barcă cu rame trebuie să lie do- 
dată cu: 


Legaturi 
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Fig. 522 


a) Rame. O ramă -(Fig. 528), are următoarele părţi : 
— pana întărită deobiceiu cu um cere de tablă : 
— braţul este prelungirea de formă cilindrică a penei ; 
— manșonul este un manson de piele aşezat în punctul unde 
rama se sprjină pe furchet ; 
— mânerul, aflat la capătul ramei şi cu care se manuesle 
rama. AU a 
Ramele se fixează de copastie cu ajutorul unui furchet (Fig. 529) 
sau intro gaură din copastie numită damă (Fig. 530). Damele se po: 
astupa cu un capac. Ramele se leagă cu o saula de furchet, pentru a 
nu cădea la apă când sunt lăsate să meargă, sau suni scápate. 
Ramele unei ambarcatiuni sunt de lungimi diferite, cele mai lungi 
fiind destinate bancurilor din pupa, cele mai scurte celor din prova. Pen- 
iru a nu se incurca ramele la armare, este bine ca ele să fie nume- 
rotate. : m 
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Fig. 523 


C. 17, — Manual de Marinárie, ied. o. 
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Rama care serveşte la guvernat pe mare rea este mai mare decât 
celelalte si trebuie să fie însemnată cu pitură. i 

b) Carma unei ambarcațiuni de lemn este manevrata cu ajutorul 
unei eche drepte sau rotunde. In acest din urmă caz echea este prevă- 
zută cu două trote. (Fig. 531, 532, 533). 
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Fig, 253 a A a 


y bordaj sistem suprapus 
Fig. 525 


c) Cangea este o prăjină de lemn având la capăt un cârlig simplu 
sau mai adesea dublu de fier sau bronz. Câteodată cangea esie prevă 
zutăcu două mansoane in special când deservește ambarcatiunea co- 
inandantului sau a unui ofițer amiral. Serveste la ajutorarea acostărilor 
şi plecărilor. EBLE EE Ed ۳ ۱ 

d) Barbetele sunt paráme legate la prova si pupa, care servesc la 
legarea ambarcatiunii. 
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e) Apărătorile sunt nişte balonase care se scol in borduri pentru 
apărarea bordajului la acostări. 

f) Ghiordelul (Fig. 534) este o căldure de lemn, pentru golit am- 
barcatiunea de apă. 
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g) Tspolul este o tees ‘de lemn care are aceiaşi in ntrebuintare. 
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h) Tapetul este o bucată de postav in formă de U (forma banche- 
ților) şi se aşează in barcă când aceasta trausportă un ofiţer. 

i) Covorul este un mic pres d: picioare care se aşează pe grátarelc 
camerei bărcii când în barcă se află un ofiţer. 

j) Butoias de lemn pentru apa. Se amarează pe fundul bărcii (Fig. 
235). 

k) Un ancorot si parâma sa. 

1) Baston de pavilion cu pavilionul respectiv, eventual mărci de 
comandament si zaritul. 

m) Centuri de salvare pentru amament. 

n) Ancoră plutitoare. 

0) Un recipient cu ulei vegetal sau animal. 


Vela mare مر‎ 


embarcaliun 
| Pune ونم‎ s 


p) Compas in cutie cu dispozitiv de luminat pentru noapte. 

q) Felinar alb. Pentru salupe, luminile prevazute in , Regulamen- 
tul Internaţional pentru Evitarea Abordajelor". Acest felinar trebuie să 
fie de alamă sau bronz pentru a nu jena compasul. 

r) Mijloace de semnalizare ca: pistol şi rachete de semnale, pavi- 
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lion de mână si eventual de saulă, lanternă de semnale, facle colorate, 
după mărimea si misiunea ambarcaţiuni. 

s) Un sbir cu care se fixează la pupa rama de guvernare. pe mare 

t) Topor. 

In unele cazuri o parte din oibectele de armament ale ambarcatiu- 
nii pot fi lăsate la bord, dacă nu sunt necesare misiunii de îndeplinit. 
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Fig. 538 


291. Arborada. Greementul si Velatura ۰ 

Ambarcatiunile în serviciul Marinei sunt greate cu unul sau doi 
arbori. In marinele străine se întâlnesc și ambarcațiuni cari mai au si 
un batepupa (Fig. 536). 

Arborii sunt dintro singură bucată de lemn şi au la partea superi- 
oară o fererstuicá pentru raiul fungii locului si una pentru raiul fungii 
velei mari sau pentru vela trincă. (Fig. 537). Câteodată arborii au o 
singură ferăstruică pentru funga velei mari (trincei), având în schimb 
ochiuri la măr unde se leagă un palanc pentru funga flocului. Vela se 
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invegheazá cum se vede in Fig.. 538. Verga se prinde de funga cu 
ajutorul unui cârlig numit rocarnifd. Voltele fungilor se iau la bancuri 
cu un nod de fungá (banc). Voltele şcotelor se iau la tachetii din bor- 
duri. Scota ghiului trece printr’un inel aflat la pupa în timonieră şi se 
{ine deobicei la mână. Bompresul dacă există se așează ca in Fig. 539. 
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Fig. 540 


292. Așezarea arboradei, velaturei si oibectelor de. armament in. 
barcă. Arborii se aşează în planul longitudinal, arborele trinchet la ba- 
bord cu mărul spre pupa, arborele mare la tribord cu mărul spre prova, 
iar bompresul la babord cu capul spre prova. Vela trincá se aşează la. 
babord, vela mare la tribord. 

Ramele se aşează simetric in fiecare bord, lângă bordaj cu pana 
spre prova si astfel aşezate încât ramele dinspre pupa să fie deasupra. 
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| Ancorotul si pürámá sa se aşează la prova. Butciul de apă si pro- 

viziile se amarează la centru. Compasul se aşează deobicei intrun locas 
așezat la ultimul banc din pupa. Colacul de salvare se așează la pupa 
şi cát mai degajat, pentru a nu fi prins sub bancuri dacă se răstoarnă 
barca. Cngea se aranjează longitudinal in axul ambarcatiunii. Celelalte 
obiecte de armament se aşează fie in camera bărcii, fie în chesoanele 
din prova şi pupa. 

293. Dimensiuni. Greutati. Capacitatea ambarcatiunilor. 

Dimensiunile şi greutatea ambarcatiunilor variază cu categoria şi 
modul lor de construcţie. Aceste date sunt necesare pentru a cunoaşte 
forța necesară pentru a le ridica, sau spaţiul necesar pentru manevră. 
Capacitatea de încărcare trebuie să fie cunoscută pentru a nu supra- 
încărca ambarcatiunile, fapt ce a adus adesea pierderi de oameni si ma- 
terial. Tabelul cu capacitatea ambarcatiunilor trebuie afişat la coman- 
dă. Cifrele sale nu trebuie să fie depășite sub nici un motiv. Capacita: 
tea ambarcatiunilor pe mare bună si pe mare rea trebue să fie înscrisă 
pe o placă fixată pe spatele bărcii. 

In tabelul de mai jos se dau câteva date medii asupra ambarca- 
iiunilor cu rame. 


Dimensiuni Deplasament (cu E în 
° Ambarcafiunea || toate obiectele > obit and ia 
Lung. Lat de armament) | vant de forţa 3) 
| | i 
Barcă de 5 bancuri | 8 23 | 1,600 Ker. 34 : 
Barca de 4 bancuri 7 | 1,9 | 1.100 Ker. 24 
Barcá de 3 bancuri 6 1,9 1.000 Kgr. 20 
Balenierá 6 bi. | 900 Ker. 12 
| | | 
Pui 3,9 | 13 - 400 Ker. | 8 


294. Armamentul ambarcaţiunilor. Armamentul unei ambarcaţiuni 
se compune din : 
— un ofițer (eventual) ; 
— un şef de barcă; 
— un număr de oameni variabil cu numărul bancurilor pentru 
tras la rame ; : 
z — un om in prova care mânueşte cangea. 


Omul din prova poate lipsi si în aecst caz unul din oamenii dela ra- 
mele din prova, si anume cel din bordul cu care acostează barca, face 
oficiul de om în prova. Armamentul este numerotat, urmând vechea re- 
gulă marinărescă : numere cu sot la babord, numere fără sot la tri- 
bord. Numerotarea începe dela bancurile din pupa, șeful de ramă tri- 
bord fiind Nr. 1. sa = 
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Salupele au ca armament”: 
— un ofițer (eventual) ; 
— un şef de barcă care face şi funcția de timonier ; 
— un mecanic ; 
— un om în prova, care stă pe un suport special la prova sa- 
Tupei ; x : 
— un om in pupa (eventual). 


چپ ۶ + 


295. Grui — Bigi. Manevra de ridicarea si lansarea bárcilor la apă 
se face, la bordul navelor, cu ajutorul bigilor sau gruelor. Bigile se in 
"irebuinteazá aproape exclusiv la bordul navelor mari. La bordul nave- 
lor uşoare manevra ambarcatiunilor se face cu ajutorul gruelor dispuse 


PO eco 


n. 


< 
us. 


Ye 
ZE 
P y VA 


Fig. 54i 


. Manevrarea gruelar 


câte două de fiecare ambarcatiune. Gruele pot fi de mai multe feluri. 
Gruele simple întrebuințate la bărcile de salvare (Fig. 540) sunt nişte 
sine de fier indoite la capătul superior, putându-se rásuci înăuntrul sau 
in afara bordului. Ele mai sunt prevăzute cu sârme de ruliu care au de 
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scop a impiedeca barca să lovească bordajul, atunci când este lăsată la 
apă pe marea rea. : 

Voltele curenților palancurilor se ia de regulă la babale cu umeri 
(Fig. 541). Modul cum sé ia volta se vede in aceiași figură. Când am- | 
barcatiunea este in interior se spune că este intrată, iar când este afară | 
se spune că este scoasă, Manevra de intrare si de scoatere a ambar- 
cațiunilor se face ca in Fig. 542. 
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Gruele sunt legate între ele printr'o balansina, iar înspre prova și 
pupa sunt ținute de brațe. Balansina trebuie să fie prevăzută cu atârnă: 
tori având pe ele noduri de turban, pentruca armamentul să se poată 
line de ele la ridicarea sau lăsarea ambarcatiunii, si cu scări de pisică 
pentru ambarcare şi debarcare. (Fig. 543). Es 

Pentru ca ambarcatiunea să nu se lovească de grui ea este apá- 
rată, când este intrată, de un tangon prevăzut cu două manşoane fá- 
cute din piele sau pânză de vele şi susținută de două chingi inéruci- - 
sate (Fig. 544). Palancurile gruelor servese numai la ridicarea şi lăsa- 
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rea ambarcatiunilor la apă si nu la susținerea ambarcatiunilor la grui. 
Acest oficiu îl fac două boturi de parámá sau lant, cu papagal, cu care 
sunt prevăzute gruele. 

Pe navele mai mari ambarcatiunile se pun la post pe nişte scăuneie 
numite cavalefi (Fig. 545). Deoarece manevra de scoatere si intrare a 
‘ambarcatiunilor este destul de dificilă cu acest sistem de grui, unele 


Fig. 546 
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1. Cadrul gruii 

2. Picior mobil 

6. Motor electric 
9. Volan de manevră 


nave si in special navele-de război au grui care se intră odată cu ridi- 
carea ambarcatiunii (Fig. 546—547). Bărcile de salvare au însă grui ca: 
la Fig. 540, deoarece aceste ambarcaţiuni se {in totdeauna în afara bor- 


dului (în marş). 
Palancurile ce servesc la manevrarea ambareatiunilor sunt, in cele 
267 


4 


68 


Fig. 


Fig. 548 


Fig. 549 
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mai multe cazuri, palancuri obişnuite. Pe unele nave mai se intrebuin- 
leazá palancuri cu cárlige speciale care au de scop a permite să se 
moleze deodată atât prova cát si pupa ambarcaţiunii. 
Cele mai cunoscute sisteme de astfel de cárlige sunt: 
— carligul automat Hill & Clark (Fig. 548) ; 
— cârligul automat Pett (Fig. 549). 
Oricare ar fi sistemul de cârlige întrebuințate el se agaţă de o laba 
de gâscă, deobicei de lant, 211212 là prova si pupa ambarcatiunilor (Fig, 
550). 
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296. Tangoane. Pentru legarea ambarcatiunilor aflate la apă, na- 
vele sunt dotate cu câte un tangon în fiecare bord. Tangonul (Fig. 551) 
este un scondru sustinut in sus de o balansiná si manevrat spre prova 
$i pupa, cu brațele prova si pupa. Tangonul este prevăzut la partea su- 
perioară cu o balustradă la partea interioară cu atârnători pentru legat 
ambarcatiunile şi scări de pisică pentru ambarcarea şi debarcarea ar- 
mamentelor. Când tangonul este perpendicular pe navă se spune că 
este încrucișat, iar când este paralel cu axul navei descrucisat, 

297. Ridicarea bárcilor la grui. 

1. In port sau într'o radă adăpostită. Ridicarea unei bárci în astfel 


de condițiuni nu prezintă nici o dificultate. Ea cere însă atenţie atât in 


ceea ce privește conducerea cât și în ceea ce privește execuţia deoarece 
geselile pot produce accidente. câte odată mortale şi avarii ale mate- 
rialului. pu ia ab Bi PI 
Manevra. decurge astfel : 
La comanda „Barca Nr. .. sub palancuri“, barca este adusă de 
doi oameni, din armamentul bărcii iar pe vreme rea, curent sau alte 
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cazuri mai dificile de seful bărci cu un număr mai mare de oameni, 
după caz. Restul armamentului pregăteşte gruele şi palancurile, tre- 
când curenţi: prin pastici prinse cu cârligul la ochiuri în punte, pentru 
a se putea vira curenţii în lungul navei. Oamenii din barcă pregătesc 
labele de gâscă dela prova si pupa. Pe valuri sau curent barca se leagă 
cu brat îalș din prova navei. In mod normal este suficent a da 
barbeta. Când barca este sub palancuri cei doi oameni din barcă pun 
cârligele palancurilor în inelele labelor de gâscă. Oamenii folosiţi la ri- 
dicare se aşează pe două rânduri faţă în fata şi apucă curenţii la co- 
manda: „Gata pentru ridicarea bărcii Nr. ../“ La comanda : ,,Jntin- 
defi“ oamenii întind curenţii pentru ca la virare să se ridice deodată 
atât prova cát si pupa ambarcatiunii. La comanda „Sus“! se începe 
virarea care trebuie să fie continua si fără smucituri. Pentru a da ca- 
denta se întrebuințează semnalul regulamentar de siilee. Barca ridicată 
la grui trebuie să fie perfect orizontală. Odată aiunsă în această po- 
zitie cei doi oameni din barcă o boteazá la comanda „Boțați“, rapor- 
tând cand botarea e gata. Ambarcatiunea odată botata se filează uşor 
curenții la comanda ,,Curentii ușor fila!“ pentru ca ambarcatiunea să 
rămână susținută numai in boturi, se ia volta curenților la tacheti la 
comanda „Volta curentilor“ رل‎ se intra ambarcatiunea la comanda ,,J/- 
lrati barca“ 1, se incruciscazá chingile si se aranjează curenţii, la co- 
manda ,,Aranjati manevrele“ !.. Dacă barca face apă, înainte de a se in- 
tra se scote dopul până ce curge tota apa. Dacă postul ambarcatiuni 
este prevăzut cu cavaleti, după intrarea gruelor se 1116822 curenţii pana 
ce ambarcatiunea se aşează pe cavaleti, după care se boteaza cu boturi, 
în general de lanţ cu papagal. 

2. In mare. Pe mare calmă manevra nu diierá cu nimic de cea 
descrisă mai sus. Este însă necesar à se da totdeauna un brat fals la 
prova în locul barbetei. Dacă nava are viteza inainte, se va prinde întâi 
palancul din prova, iar dacă are viteză înapoi palancul din pupa. 

Pe mare rea manevra de ridicare a mbrcatiunilor este foarte grea 
și cere ochiu marináresc și sânge rece alâi ofițerului care comandă ma- 
nevra cât şi marinarilor care o execută. 


Armamentul bărcii trebue să rămână în barcă până ce aceasta 
ajunge la înălțimea punţii. O -parte din armament apără barca 
pentru a nu se lovi de bordajul navei, folosindu-se de căngi şi de re- 
zemătoarele de picioare. Două baloane manevrate de pe punte apără 
tot timpul bordajul bărcii. Restul oamenilor trebue să stea linistifi ți- 
nându-se de atârnători. Nici un om nu trebue să stea în prova palan- 
cului prova şi nici în pupa palancului pupa, deoarece în caz de rupe- 
rea unui palanc omul dela celălalt capăt al bărcii ar îi strivit între barcă 
şi palane. Barca se (ine aproape tot timpul de navă prin două bofuri 
de ruliu trecute prin sârmele de ruliu ale grupelor îi fixate printr'o jumă- 
tate de voltă la bancuri. 


Pe valuri este bine a aștepta recerea valurilor mari care trec deobi 
cei în grupe de 3—5. După trecerea ultimului val, dacă şeful bărcii 
a raportat : „Barca gata de virat |” se virează curenţii cu o astfel de 
viteză încât viitorul val să nu mai ajungă amabareaţiunea. Curentii 
trebue egalizati înainte de a se prinde palancurile, iar comanda „In- 
tindeţi““ ! trebue ۰ E l 
- . Este necesar a se depune o atenție deosebită pentru a nu începe vi- 
ratea înainte de a se prinde ambele palancuri. deoarece s'ar provoca o 
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răsturnăre a bărcii care se soldează aproape totdeauna cu accidente 
mortale si avarii grave ale materialului. 

Când baca este lângă navă, cârma rămâne banda înăuntru. 

In tot timpul manevrei ordinele, comenzile şi rapoartele ca si sem- 
nalele de siflee trebue să fie date numai de cei indreptatiti a o face, 
pentru a nu produce încurcături, manevre false, executări timpurii de 
ord-ne, fapte care pot da loc cel putin la întârzierea manevrei dacă nu 
la accidente şi avarii. 

298. Lăsara băcilor la apă. 

1. In port sau radă adăpostită. Ca si manevra de ridicare această 
manevră nu prezintă nici o greutate. 

Manevra decurge pstiel : 

Se desfac chingile, se scoate barca, se desfac boturile, barca rámá- 
nând numai in curenţi, se dă barbeta la prova. Voltele curentilor se 
tin la mână. Curentii se filează la comanda : „Fila“ !. Filarea trehue să 
se facă uniform asa ca barca să atingă apa cu toată chila. Barca odată 
ajunsă la apă se scot palancurile care se încrucişează ca si chingile. Pe 
curent se desprinde intái palancul pupa apoi cel din prova. 

2. In mare. Pe mare calmă manevra este asemănătoare cu cea 
descrisă mai sus. Nrebue să se dea însă totdeauna un brat fals la prova 
în locul barbetei. 

Pe mare rea manevra cere o deosebită atenţie, mai ales că ne- 


-cesitatea de a lăsa la apă o ambarcatiune pe mare rea se prezintă in 


momente când tensiunea nervoasă este deja ridicată, ca om la apă sau 


“vizitarea unei nave suspecte, 


Este important ca barca să se lase la apă numai sub vânt, iar 
maşina să fie stopată pentru a nu jena barca cu curentul elicii. 

Dacă nava are viteză înainte se va mola întâi palancul pupa, în 
caz contrariu cel din prova. Palancurile trebuesc molate cát mai repede. 
pentru ca barca să se poată îndepărta în cât mai scurt timp de bordaj. 

Armamentul apără bordajul în impul lăsării la apă, iar cei care 
nu sunt în măsură a o face se (in de atârnători. Odată ajunsă la apă 
şi palancurile molate şeful bărcii comandă: „Mola barbeta“ (braţul 
fals)! „Afară prova“ si pune cârma la bordul convenabil pentru a se 
îndepărta imediat. - 

Ca si la lăsarea la apă barca este apărată prin două baloane ma- 
nevrate de pe punte si ţinute tot timpul în dreptul coapstiei. Barca 
se ţine aprope de bordaj prin boturi trecute prin sármele de raliu, cum 
sa vazut mai sus. um 

299. Lăsarea la apă si ridicarea unei bărci de salvare. 

Fiecare navă in mars are 1—2 bărci de salvare. Pregătirea bărcilor 
de salvare comportă o pregătire exterioară şi una interioară. 

Pregătrea exterioară. Barca este ridicată la grui. Un brat [als 
este trecut prin inelul prova şi legat de primul banc cu un nod de 
banc. Celălalt capăt este legat la bord cát mai spre prova navei, 
Cârma se așează la posi la pupa bărcii, cu echea legată spre navă aşa 
ca la lăsarea la apă barca să se depărteze de navă. 

Pregălirea interioară. In barca de salvare trebue să se găsească : 

— ramele necesare plus două rezervă si una pentru guvernare ; 

— sbir pentru rama de guvernare + 

— două căngi ; 

— greemeniul bărcii ; 

.—— compasul; 
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— ancorotul cu parâma sa ; 

— barbete la pupa si prova si o barbetă de rezervă; 

— un colac de salvare legat cu saulă ; 

— câte o centură de salvare pentru fiecare cm si una de rezervă: 
— ulei pentru calmat valurile ; 
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— pistol de rachete cu rachete cu stele verzi şi roșii ; 

— facle colorate si o cutie cu chibrituri ; 

— felinar; PEE 3 

— butoias cu apă si provizii. : 

Lásarea la apă. 1.2 strigătul „Om la apă” sau la semnalul de si- 
flee respectiv, armamnetul de salvare armează barca cát se poate de 
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repede şi: imbracă centurile. de salvare, după care se procedează la lä- 


sarea bărcii la apă după normele deja văzute. Dupa ce barca csie la 


apă oameni destinati manevrei gruelor, fac gata de ridicat. 
Ridicarea. Lu sosirea bărcii sub palancuri, gruele şi palancurile 
trebue să fie gaia de ridicat pentru a nu se pierde timp si a expune 


barca la avarii de bordaj. Oamenii însărcinați cu ridicarea ambarca 


Hunii: trebue chemaţi din timp pe punte. 
MANEVRA BĂRCILOR CU RAME 


300. Acţiunea propulsivă a ramelor. Din punct de vedere mecanic 
rama este o pârghie de ordinul 2, având punctul de sprijin pe furchet. 

301. Ramarea. (Fig. 552). Operaţiunea de scoaterea ramelor din 
poziția in care se ailă in barcă, în poziţia convenabilă pentru ramare 
se numește armare. Armarea se face în doi timpi şi anume : 

— la comanda ,,Armati!” fiecare om apucă, cu mâna din dináun- 
iru mânerului. ramei, iar cu mâna din afară, îndoită din cot, sustine 


rama sprijinind-o la incheetura brațului. Armarea începe cu ramele din 
pupa. Oamenii armamentului din prova tribord si babord, aruncă suc- 
cesiv pana ramelor agfara, începând cu rama șefului de rame. 

— la comanda ,Drepti!" (Fig. 553) se ridică rama Si se aşează 
pe furchet (damă) apucâd mânerul cu ambele mâini. Toate ramele tre- 
bue sa cada in furcheti sau dame în acelaş timp. 

Ramele trebue să fie, la poziţia de drepţi, orizontale, perpendicu- 
lare pe copastie, cu pana paralelă cu Suprafața apei si ținute de mâ- 
ner, cu Gmbele mâini, cu unghiile in sus. Toate ramele bărcii irebue să 
jie paralele între ele. 

Ramarea se face în trei timpi şi anume : 

— la timpul 1 se întind brațele inclinánd corpul înainte, fără a 
răsuci rama in palmă, mişcarea mânii trebuind să se [acá numai din 


C. 18. — Manual de Marinărie. 973 
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incheietura pumnului. Pana ramei vine atunci inapoi, spre pupa, incli- 
natá cu marginea dinspre pupa în jos ; ramele trebue să fie tot timpul 
paralele. ۰ = 

- — la timpul 2 corpul se trage înapoi ridicând putin mánerui, asa 
ca 2/8 din paná sá intre in apa (Fig. 554). Corpul se incliná mult 
pe spate, iar când a ajuns.la limită se strâng şi braţele cu o svâcnifură 
puternică. Trebue menţionat că numai această ultimă svâcnitură tre- 
bue făcută din braţe, restul ramării făcându-se numai prin greutatea 
corpului. Aceasta pentru a nu obosi mușchii braţelor si pentru a permite 
o-ramare îndelungată. 

— la timpul 3 se revine la poziţia drepți, unde se face o mica 
pauzà. ar 

Toate mişcările se execută în barcă după şefii de rame, adică 
marinarii care ocupă bancurile din pupa. Șeful de rame din triboră 
este sejul de rame al întregii ambarcaţiuni si dă cadenta pentru tot 
armamentul. 

Timpul 1 si 3 trebue să fie scurte, pe când timpul 2 trebue să 
fie „lung la apă“ („lung pe spate“). In tot timpul ramării trunchiul 
trebue să fie ţinut drept, iar capul sus. 

Cadenta normală la ramare este de: 

— 36 lovituri pe minut pentru bărci 

— 24 i M EDT i baleniere. 

Pe distante mici si pe mare rea. cadenta poate ajunge la: 

— 86 lovituri pe minut pentru bărci - 

E—96-— 25-5.» ac ws Daleniere: 

La ramarea înapoi la timpul 1 se duce corpul înapoi strangand 
braţele, la timpul 2 se împinge corpul înainte si bágáud rama in apă 
iar la timpul 3 se revine la poziţia iniţială. 

302. Comenzi. Toate comenzile se dau de către seful de barcă 
vestul armamentului nu vorbeşte decât pentru a raporta eventualele 
incidente. n 

Ramarea se începe la comanda „Inainte“. 

Dacá cele douá borduri trágeau in sens invers, pentru ca ambele 
să tragă înainte se dă comanda : „Tribord (babord) drepți!“ apoi ,,Ina- 
inte peste tot !“. Când numai un babord trebue să tragă, se comandă 
„Tribord (babord) drepţi“. Ramarea înapoi se începe la comenzile : 
„Tribord (babord) inapoi!", sau „Inapoi peste tot!“ La comanda: 
„Ramele în repaos“ ramelor li se dá o mişcare de alunecare spre inie- 
riorul bărcii, si se sprijină mânerul sub curentul din bordul opus fur- 
chetului. La comanda : ,,Las'sá margă“ ! se dă drumul mânerului, rama 
alunecánd de-a-lungul copastiei cu pana spre pupa. Dacă ramele nu 
sunt legate de furcheti, oamenii lasă să alunece rama ca mai sus {i 
nând însă tot timpul mâna pe mâner. La comanda „Intraţi ramele ! se 
apucă rama ca şi la armare, se scoate dir fircheti şi se aşează în barcă. 
Inceputul mişcării se face de către oamenii din prova. La comanda 
„Opriţi“! ramele s bagă si se mentie cu pana în apă, perpendicular p‘ 
suprafața apei. La comanda „Sus ramele!“ oamenii apasă cu mâna 
dinăuntru mânerul ramei în jos, ridicând cu cealaltă mână rama verti- 
cal cu pana în sus în planul longitudinal. In această poziţie: ramele se 
tin cu mâna dinăuntru mai jos si mâna dinafară mai- sus. Este 0 po- 
zitie de salut pentru şefii de state și ofițerii amirali.- رف رت‎ A 

303. Ramarea la ccastă. Acest mod de ramare se practică la ba- 
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leniere. Ramarea la coastă diferă de aceea obișnuită prin taptu] cà.se 
face rásucind corpul, nu dându-l pe spate. 

“Rama se {ine cu o mână dinspre prova si cu cealaltă dinspre pupa, 
mânuind rama în stânga sau dreapta corpului după bancul respectiv. 

304. Generalitati asupra plecáíilor si acostărilor. La plecare șeful 
de barcă comândă „Afară prova !", omul: din prova dă afară prova 
bărcii împingând cu putere cu partea de lemn a căngii în navă sau 
cheu. Dacă bordajul bărcii se freacă de cheu sau navă, şeful bărcii 
apără împreună cu oamenii din bordul cu care este acosiatá barca. 
Barca odată idepártatá se armeazá după cum s'a văzut mai sus. 

La acostare barca vine totdeaua cu prova la prova navei la care 
acostează. Dacă capul bărcii este proximativ paralel cu al navei acos- 


tarea este destul de simplă fiind suficient a lăsa să meargă sau a intra 
ramele la o distanță convenabilă de scară. Dacă însă barca și nava au 
capuri aproximativ opuse barca trebue să facă mai întâi un rondou din 
cârmă și rame după care acostează. 

La Dunăre din cauza curentülu este necesar a rama paralel cu 
scara şi până la mică distanță de ea când se bagă prova înăuntru și se 
lasă să meargă. Plecarea este mai uşoară la Dunăre şi in locuri cu 
curent deoarece barca. simte cârma chiar înainte de a avea viteză. 

O acostare este corectă: atunci când la terminarea ei camera bărcii 


se află la scara navei la care se arostează. 


305. Evitarea unui obstacol. Obstacolele se evită intorcánd din 
cârmă, sau din cârmă si rame. După ce prova a evitat obstacolul este 
necesar a-l evita si cu pupa, fapt pentru care se schimbă cârma, adica 
se pune în bordul opus pentru a îndepărta pupa (Fig. 555). Si această 
intoarcere se sprijină eventual în rame. 7 

„306. Trecerea printr'un loc îngust. La treceri printre două nave- 
apropiate, printre două geamanduri, sau prin orice loc ingust se va avea 
grijă a prezenta barca cu capul perpendicular pe mijlocul distanței: 
dintre cele două puncte, aşa ca ambele borduri să poată rama. Dacă ~ 
trecerea este prea îngustă spre a se rama, ambarcatiunea trebue să 
aibă viteză suficientă pentru a depăși trecerea, lăsând să meargă ramele. 

307. Traversarea unui fluviu. Urcarea în susul unui fluviu. Pentru 
a traversa un fluviu se va căuta a urca mai întâi în amonte, mer: 
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gând cât mai aproape de mal unde cureniul este- mai slab-si unde se 
pot folosi eventualii contracurenti, după care se pune capul pe punc- 
tul de destinaţie, după rezultanta vitezei curentului şi a ambareaţiunii 
(Fig. 557). 

La urcarea unui fluviu se va proceda ca inai sus, ţinând seamă însă 
că fluviile au la coturi, bancuri si intinsuri care trebuesc evitate, 
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Tig. 557 


308. Acostarea la o navă ancorată, pe valuri. Barca vine parale 
cu nava până ce i se aruncă dela prova acesteia un braț fals. Dups 
ce s'a luat volte braţului fals in barcă, aceasta se scurge până la ina! 
timea scării de pisică, sau, dacă acostează ia scara mare, cu cuplul 
maestru la iná'(imea scării. Aici i se dă un brat fals din pupa. Barez 
nu rămâne la scară decât timpul strict necesar pentru ambarcarea sau 
debarcarea personalului sau materialului ce transportă (Fig. 558). Ata: 
timp cát barca stă la scară trebue o deosebită atenţie la apărarea bo:- 
dajului şi să se ferească a intra sub scară punând cârma in bord: 
opus (Fig. 559). Aceasta se întâmplă deobicei cand barca s'a scurs c- 
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pupa la înălțimea scării. Scara obișnuită este prevăzută cu baloane, iar 
dealungul bordului se întinde o parâmă zisă de acostare prevăzută cu 
sugrumatori din loc in loc de care se prinde cu cangea. Această pre- 
cautiune este foarte necesará, mai ales pe valuri. 


Fig. 559 


A, Barca lipită de navă. Se punc cârma in bordul opus. 
B. Barca s'a îndepărtat de navă. 


` 


I. Nava evită după re- 
zultanta vântului si cu- 
rentului. 

II. Carma este pusă 
în vant. Barca poate 
acosta cu vânt dinaintea 
traversului. 


YA 


NX. Fig. 560 
Acostare ===> ~~ 

Dacă situaţia cere ca barca să acosteze intr'un anumit bord, se in- 
dicá ambarcatiunii care se apropie bordul convenabil pentru acostare! 
prin semnale cu pavilioane de mână. 

309. Acostarea la o navă ancorată pe valuri și curent. In aceste 
împrejurări trebuie să-se ţină seama că o barcă, acostatá prea in pro- 
va scării, riscă să fie angajată cu pupa sub scară. Din acest motiv este 
necesar câteodată sa se vină numai cu prova ja scară si să se tina 
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barca în brațul fals si cármá, care nu trebue abandonată nici un mo- 
ment. Bratul fals la pupa riu este absolut necesar, dar dacă există n: 
“trebue să fie prea strâns pentru a nu lovi cârma. i 

310. Acostarea la o navă ancorată pe vânt si curent, (Fig, 560). 
O navă ancorată pe vânt si curent va evita după rezultata celor două 
forte. Trebuie notat cá in astfel de cazuri bordul din vant este sub 
curent. Acostarea se face atât timp cât starea mării o permite in vânt. 
Pentru a usura manevra de acostare nava poate pune cârma în vant 
asa ca ambarcatiunea să nu fie travers pe vânt. 

311. Acostarea la o navă în mars. Barca se apropie de drumul 
navei până ce catargele si cosurile sunt aproximativ pe acelaș alinia- 
ment, când se îndepărtează” putin luând un drum paralel cu acela a! 
avei. Pordul în care barca trebue să acosteze se indică prin semnale 


Legarea 
remorci; 


Fig. 561 Fig. 562 


cu pavilioane de mână. Nava dà un brat fals la 0۲0۷۵۸, ۴ 
viteza dacă este cazul. 

Acostarea la o navă în derivă se face în bordul de sub vânt pen- 
tru ca barca să fie apărată de valuri. Plecarea însă este ingreuiata d- 
nava care deriveazá peste barca care este mascată. 

312. Remorcarca barcilor. Dacă remorcarea trebuie să dureze ui 
timp lung si se face la larg, barca se remorcheaza la pupa. Remorca 
se dă prin inelul dela prova după care se ia volta la primul banc. 
Lungimea remorcii trebuie să, permită ambarcatiunii să se ţină ir 
alara vârtejurilor provocate de elici. Ea trebuia să permită . dease 
menea ca tangajul bărcii să se facă in mod normal. Remorca trebue sa 
fie de 30—100 m. si trebuie să fie cu atât mai lungă cu cât viteza de 
remorcare este mai mare sicu cát pupa remorcherului este mai înaltă 
La viteze mari pupa bărcii intră mult în apă, fapt care trebuie combz- 
tut echilibrand barca prin deplasări de oameni... 

Șeful bărcii trebuie så guverneze atent, in special la întoarce? 
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unde trebuie să tina la început putin in Afară pentru a usura tntoar- 
cerea, punând cârma în bordul întoarcerii ma târziu. 

Dacă remorcarea este de scurtă durată barca se remorcheaza la 
. ureche (Fig. 561) sub vant. Şeful de barcă trebuie să guverneze para- 
lel cu remorcherul cu ajutorul cârmei, cunoscând că punând cârma afa- 
rá, barca se. îndepărtează de navă, iar cu cárma înăuntru se apropie 
(Fig. 562). Pe mare bună barca se poate remorca cu o viteză de 6—19 
Nd. fără pericol. 
"8183. Remorcarea mai multor bărci. Bărcile se aşează în linie de 
şir cea mai grea spre remorcher. Legăturile remorcii se fac ca în Fig. 


wy 


i egarea | remorch 
Fig. 564 


563—564. Pentru ca atunci când se remorcheaza mai mule bărci ale 
aceleași nave, legate între ele cu barbetele dir. prova si pupa, distanţele 
între bărci să fie egale, este bine ca barbetele să aibă însemnate pe ele 
lungimea remorcii. 

Pentru se mola remorca, remorcherul micșorează viteza din care 
cauză bărcile se apropie ; barca care pleacă, moiează remarca si iese 
din drumul remorcherului, care reia viteza. 

„Când mai mule bărci remorcheazá o navă ele se pot dispune in 
două moduri : 
— toate bărcile intr'o singură linie de sir ; ASA 

. — bărcile dispuse în mai multe coloane, fiecare coloană in 
linie de şir. Oricare ar fi dispozitivul adoptat, barca cea mai grea se 
aşează lângă navă. ۱ 

314. Transportul apei dulci. Apa dulce se poate transporta ín bu- 
toaie, saci de pânză sau direct în barcă. Transportarea apei dulci di- 
rect in barcă se face numai pe mare calmă când nu este pericol ca apa 
dulce să se amestece cu apa de mare. Inainte de a se efectua tanspor- 
tul barca trebuie spălată bine cu apă dulce. 
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La plecarea dela bord barca trebuie să fie prevăzută cu o pompă 
de mana cu furtunul respectiv. E 

La transportarea apei in saci de pânză trebuie -să se tind seamă de 
starea mării, deoarece sacii nefiind rigizi, deformarea lor poate strica 
stabilitatea bărcii. 

Când transportul se face cu butoaie, acestea trébuesc amarate bine, 
de preferință la centru. 

Dacă apa se ia dela o plajă cu funduri mici trebuie să se facă 
atenție ca după încărcare barca să nu se pună pe uscat. In unele ca- 
zuri este mai nimerit ca barca să rămână mai la larg, transportul bu- 
toaielor făcându-se cu ajutorul unei plute improvizate .La întoarcere 
este preferabil ca bărcile încărcate să fie remorcate. 

315. Transportul proviziilor și materialelor. Prima grijă a şefului 
de barcă trebuie să fie stivarea şi amararea materialului, pentru a nu se 
compromite sabiliatea bărcii. Materialele sau provizia trebuesc apărate 
contra valurilor și ploii cu tenzi. Barca trebue protejată contra con- 
tactului cu materialele grele sau murdare cu paete sau tenzi vechi. Ma- 
terialele grele trebuesc așezate la centru si amarate solid. 


316. Transportul nisipului. Nisipul se transportă în saci sau direci 
în barcă. Este bine ca fundul și bordajul bărcii să fie protejate cu aju- 
torul unor tenzi vechi. Barca astfel încărcată trebuie să aibă un bord 
liber destul de ridicat încă, pentru a nu ambarca apă. 


317. Transportul banilor și al materialelor preţioase. Banii sau ma- 
terialele preţioase se pun într'un sac solid a cărui gură se leagă cu o 
saulă prevăzută cu o cápátáná. Lungimea saulei t:ebuie să fie suficientă 
pentru ca geamandura să poată pluti în caz de accident. Incărcătura 
trebuie aşezată la pupa si cát mai mult degajată pentru ca la o even- 
iuală răsturnare a bărcii să nu se prindă sub bancuri. 

318. Abordarea la plaje. Pentru a evita barca să fie pusă travers 
pe valuri, ceea ce se poate întâmpla şi pe mare bună, trebuie să se 
vină perpendicular pe plajă. Ancorarea se face din pupa, filând apoi pa- 
rama ancorotului până ce barca tinge fundul, Când s'a atins fundul se 
dă şi o barbetă la mal. In loc de barbetă care este de regulă prea 
scurtă trebuie să se dispună de o parâmă mai lungă, mai ales când plaja 
are funduri mici la mare distanţă de mal. Dacă este cazul, armamentul 
împiedecă barca de a veni trvers sprijinind-o în borduri cu ramele. 

Dacă sunt brizanti sau funduri mici şi barca nu se poate apropia 
prea mult de plajă se ancorează cu prova, se scoate cârma si se fileaza 
paráma ancorotului, având grijă ca pupa să nu lovească fundul. In 
urmă se dă barbetele la mal pentru a asigura barca. 

In locuri cu maree, la mareea joasă, se va avea grijă a vira din 
când în când parâma ancorotului pentru ca barca să nu se pună pe 
uscat. 

319. Scoaterea pe plaje a unei bărci. Este o operaţiune ce se face 
numai pe mare bună si numai la o plajă cu panta dulce. Este preferabil 
a nu trage barca pe uscat cu ajutorul barbetei, deoarece prova se 
alundă prea mult în nisip, operațiunea devenind, din această cauză 
aproape imposibilă, ci a da două volte in jurul bărcii cu parâma anco- 
rei, la care volte se leagă un palanc fixat cu celălalt capăt la inelul an- 
corotului care se înfige în pământ. (Fig. 565). Dacă este posibil se pune 
sub prova un scondru care să usureze ridicarea. Inainte de a începe ma- 
nevra de ridicare, barca trebuie să fie golita de toate obiectele- greie. 
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320. Plecarea dela.plajá. Dacă barca se află cu prova pe mal se 
vireazá paráma ancorotului páná ce barca se degajeazá de fundurile 
mici, cánd se trece parâma ancorotului la prova. Barca vine cu prova 
la mal, se virează ancora si se armează ramele. 

Pe valuri, pentru a nu ambarca apă când ancorotul este la pic, vi- 
rarea se face de cátre un minimum de oameni, restul armánd ramele. 
Pentru a vira ancorotul se aşteaptă o perioadă mai liniştită care vine 
deobicei după trecerea a 3 valuri mari. Barca trebuie ţinută tot timpul 
cu prova în val cu ramele și cârma. 


MANEVRA ANCORELOR CU BĂRCILE 


321. Generalităţi. Manevra ancorelor sau ancoroatelor cu bărcile 
poate sa aibă o deosebită importanţă in multe și variate împrejurări 
de pace sau de război ca: a da ancora sau ancorate pentru ca nava să 
poată evita la un anume cap din motive de ordin marinăresc sau pentru 
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a avea un bun sector de tragere, a da ancoroate pentru a feri pupa na- 
vei de cheu, obstacole sau alte nave; a da ancore pentru scoaterea na- 
vei de pe uscat, etc. 


Aceste mnevre cer o proiundă cunoaştere a meseriei, un ochiu ma- 
rináresc format si un deosebit sânge rece. 


Fig. 566 


Manevra de făcut trebuie studiată in toate detaliile, pregătită din 
toate punctele de vedere si execuată coreci si cu sânge rece. 

Faptul cá intro lungă perioadă de timp necesitatea acestei mane- 
ure se face rar sau deloc simțită, nu constituie o scuză pentru o ma- 
nevrd nereușită, care se datorește nepregătirii_ si lipsei de practică. 
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322, Pregătirea bărcii. Se scot din barcă arborii, velele, greemen- 
tul, ramele și toate obiectele inutile pentru ca barca să dispună de o 
flotabilitate cât mai mare. Carma se scoate si se inlocueste cu o rama. 

In barcă trebuie să se găsească paete pentru protejarea lemnului 
manele pentru a ajuta manevra ancorei, precum și topoare pentru a se 
putea degaja eventual ambarcatiunea tăind legăturile si pentru fun- 
darisire. 

Ancora trebuie să fie prevăzută cu o capatana legată cu o gripie 
suficient de groasă pentru a se putea vira eventual ancora cu ea. 

Ca personal este bine să se aleacă marinari instruiți cărora să li 
se adaoge şi un semnalizator cu pavilioanele de mână respective. 

` 823. Transportarea unui ancorot. Ancoroatete se pun în barcă cu 

ajutorul unui grui de barcă, de torpile, sau cu aiutorul unei bigi. 

Ele se așează în barcă la pupa fie verticl (Fig. 566, 567, 568), fie 
orizontal (Fig. 569). 


Fig. 570 


Oricum va fi aşezat ancorotul ambarcatiunea va fi mult apupată, 
fapt care fac necesar ca la astfel de manevre să se tind seama de sta- 
rea mării. 

324. Transportarea unei ancore cu traversa. 

Ambarcarea. Ancora se lasă la apă cu ajuiorul a două palancuri de 
capăt de vergă, sau a unui grui şi a unui palanc de capăt de vergă, 
ambele prevăzute cu câte o caliornă. Distanţa dintre cele două caliorne 
trebuie să fie egală cu lungimea fusului ancorei. (Fig. 570). 

Ancora se leagă la fiecare caliornă cu câte un sbir (Fig. 571). Sbi- 
rul S, se leagă la inelul ancorei luând si o volta la traversă, dupa 
care se prinde de carligul caliornei. Sbirul S5 se leagă aproape de dia- 
mant. Caliornele se filează până ce ambarcatiunea poate trece deasupra. 
fusului ancorei, care trebuie să fie orizontal. Este recomandabil ca am- 
barcatiunea să vie cu prova către navă pentru a manevra mai uşor 
paráma din pupa bărcii care sustine lanţul ancorei. 

Odatá ce barca a fost adusă deasupra ancorei se virează calior- 
nele asa fel ca fusul ancorei să vină cát mai aproape de chila ambarca- 
țiunii si se întinde boturile P, (botul de traversă) si و۲‎ (botul de 
diamant) care trebuie sa aibă la capătul din barcă cate o gage: Prin 
gaşe se trece o cavilă legată la rândul său de un palanc cu care se 
trage cavila pentru fundarisire. : 
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Lanţul ancorei este susținut la câțiva metri de inel de un al treilea 
bot Ps (botul de lant) prin a cărui gaşe se trece cavila care le ţine 
pe celelalte două. Legarea lanțului (sârmei) în barcă se vede în Fig. 
o/3.a. 2 


1 
Fig. 2 
Se fileză din nou caliornele şi se scot sbirurile din cárlige, ancora 
rámánánd nuinai iu boturile. ۵ ‘ 
‘In unele împrejurări se poate așeza ancora în barcă pe nişte ma- 
nele de cabestan, cum se vede in Fig, 572. E 


304. 


l - 318. Transportul lanfvlui sau sármei au^ 'créi.' Cantilatea de. lanl 
care se ambarcă variază cu dâncimea la care se fundariséste | ancora, 
cu distanța la navă si capacitatea băncii. 

Pentru a ambarca lanţul se dà un braţ fals prin nata navei si se 
trage apoi lanţul în barcă. E cus 

Dacă cantitatea de lant necesară este mare, se transportă lanţul 
în mai multe ambarcaţiuni, cheile de lant lsgándu- -se inire ele după 
fundarisirea ancorei. 

Pentru a transporta numai 1—2 chei de lait, lanţul se aşează în 
ghirlandă împrejurul ambarcatiunii (Fig. 573). Lanţul se manevrează 
cu ajutorul a două palancuri aşezate la o distanță e»alá cu lăţimea am- 
barcatiunii. Aceasta trebuie să fie previzutá cu un scondru, așezat ion- 
gitudinal si legat solid de bancuri si cu parame pentru botarea lantului, 


K. Boturi. 
M. Puncte dele- 
garea lanfului 
N. Legarea lan- 
tului la pupa. 
I. Intoarcerea 
boturilor la 
scondrul cen- 
tral, 


legarea. lantului pentru ۰۵5۵ 


Fig. 573 


Ambarcatiunea acosteazá cu prova sub nari. Dalancul dinăuntru prin- 
de lanţul aproape dela capăt, iar cel dinafară la circa o jumătate de 
cheie de lanţ. Cu palancul interior se aduce lanțul între navă şi barcă 
până la inaltimae bofului- K unde este botat în M. Palancul dinafară 
aduce dublinul lanţului în N unde este botat cit ajutorul unui bof ۰ 
Cele două capete ale botului se leagă ca in fiyiwă si sc scot cârligele 
palâncurilor. Manevra se repetă până la pupa ‘unde se boteaza capătul 
lanțului cu un bot solid. 

Lanţul odată ambarcat se remorcheazii barca până la barca care 
susține capătul cheii dela la apă şi se lea văcheile intr ele. Lanţul se 
fundariseste tăind pe. rând botürile ce ün “lanțul, iar ambareatiunea 
este remmarcatá înapoi la bord unde se că cavătul lanţului bofat in 
barcă. 

Dacă ambarcaţiunea ar obosi prea mult jundarisind lantul cu ma- 
nevra descrisa mai sus, capătul M al lantului se leagii la o parâmă 
care se da la bord si se taie simultan toate boturile: 
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- 826. Legarea sub. barcă a unei ancore cu traversa folosind numai 
gruia de ancora si cabestanul. (Fig. 574). Ancora se ridică cu gruia la 


o înălţime suficientă pentru a putea lucra comod la bofare. Ancora se - 


boteaza de sub inel cu un bot S, legând botul şi de traversá cu o legă 


tură lată. In acest timp se boteazá tot sub inel două hoturi P si P' cu 


care ancora urmează a fi legată de barcă. Se fileaza palancul gruii si 
se virează cu cabestanul lanțul ancorei, se scoate cârligul gruii dela 
inel si se prinde cu el botul S’ care trebuie să aibă o astiel de lungime 
încât ancora să poată fi lăsată la circa 1 m. sub apă pentru ca ambar- 
catiunea să poată veni deasupra. Barca vine cu pupa la bordaju! 
navei de care se apără cu ajutorul două baloane. Prova bărcii este ți- 
nutà de un ancorot (Fig. 575). Odată barca deasupa 216016, . cele 
două. boțuri P si P'.se trag in barcă si se fixează împreună cu bo- 
tul care sustine lanţul cu ajutorul unei cavile. Pentru. fundarisire ca- 
vila se scoate cu ajutorul unui palanc. Odată boţarea făcută, gruia si 


cabestanul se illeazá pentru ca intreaga greutate a ancorei să fie sii- 
portată de ambarcatiune. Sue 
Pentru transportul lantului se procedeaza ca si la cazul precedent. 
327. Transportul ancorelor grele, Daca ancora este prea grea pen- 
tru ambarcatiunea de care se dispune se măreşte flotabilitatea ambarca- 


Legarea unei ancore 


I. Vedere de sus. Se 
vede cavila trecutá prin 
ochiurisi manevratá de 
un palanc. 

IL. "Vedere  dintr'un 
bord. 

III. Filarea ancorei -la 
apă. 

IV. Trecerea covilei prin 
cele trei gaşe. 

V.-Legarea ancorei. 


Fig. 574 


tiunii cu ajutorul unor butoiase legate ca in Fig. 576. Pentru a calcula 
cu cát ese recesar să se mărească flotabilitatea, se calculează întâi 
greutatea totală suportată de barcă, inclusiv oamenii pentru manevră, 
din care se va scădea greutatea pe care o poate suporta ambarcatiu- 
nea. Volumul butoaielor se poate calcula cu suficientă precizie cu aju- 
torul formulei V = 0,625 Ds (Fig. 577). 

Dacă capul nu este la mijlocul butoiului se intrebuinteazá formula 

(D'+D”)s 


Dacă numărul butoiaselor nu este suticient se poate intrebuinta o 
combinaţie de butoiase si șconduri ca in Fig. 579. După ce butoiasele 


Si scondrii s'au legat ca în figura ei se aşează dealungul bordului, dis- 
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Transportul ancorelor grele 


Fig. 576 


v= 0.625 D! 


Fig. 7 


Fig. 578. 


tanta intre cele două grupe de butoaie si scondri fiind mai mică decăt 
lățimea bărcii. Barca se lasă la apă deasupra înregului dispozitiv după 
care capetele parâmelur care leagă scondrii si butoaiele se iau în barcă 
şi li se ia volta. 

Dacă se dispune de două ambarcaţiuni ancora se transportă cu 
două ambarcațiuni la ureche, legate printr'un școndru solid aşezat tra- 
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Fig. 579 


ves pe cele două bárci (Fig. 580, 581, 582). Ancora trebue să se gă- 
sească la circa 1,5 m. sub chila bărcii. 

Atârnătorului trebue să i se ia o volta in jurul școndrului căci tn 
caz contrar acesta va face funcţie de rai (mandar simplu) si va suporta 
o greutate egală cu aproximativ de două ori greutatea ancorei. 

„Rezistența școndrilor de un diametru dat este dată în tabelul de 
mai jos. 


Sarcina de Distanţa între punctele de sprijin în cm. 
siguranță 
Kg. = x 
a | e [| 75. 90 105 | 120 
2.500 17,3 18.9 20,3 21 22,3 22,9 
3.500 18,3 20,1 21,5 22,9 24,1 2,1 
4,500 19,5 21,5 23,1 24,6 25,7 27,1 


Pe funduri mici ancora se transportă cu un dispozitiv asemánátor 
(Fig. 583). Un alt sistem este cel din Fig. 584, cu două ambarcaţiuni 
in linie de sir. 

527 a. Fransportarea unei ancore fără travers. (Fig. 585, 586, 
987). Pentru a transporta o ancoră fără traversá vertical sau orizontal, 
sub barcă se foloseşte o centură specială închisă printr’un cârlig cu 
papagal și susținută la partea superioară de-o traversă care se aşează 
pe copastia bărcii. 

Pregătirea ambarcatiunii constă în întărirea bancului dela centru 
cu ajutorul unor pontili, asa ca întreg efortul suportat de barcă să fie 
repratizat pe o supralatà cât mai mare. in a:ată bordajul trebuie să 
lie protejat de presiunea exercitati de botul de sàrmá cu ajutorul mai 
multor paete. Pentru ca scondrul așezat travers să nu fie miscat el se 
bofeazá solid la bancul sau bancurile dela centru. Lungimea botului de 
sârmă este astfel calculată încât inelui ancorei să se afle la circa 0,5 
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Fig. 582 
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m. sub chila ambarcatiunii. Bolul nu trebue să fie scurtat deoarece în 
acest caz ar apăsa prea mult pe bordajul bărcii. 


După terminarea acestor pregătiri ambarcatiunea se aduce cu cen- 
irul sub nara ancorei care trebuie transportată. 


Transporlzrea ancorelar rete 


Fig. 584 


Fig. 585 


In cazul când ancora se dă cu o sârmă de remorcă sau altă sármá 
rezistentá, nu cu lanţul sáu, sárma se leagă cu o cheie de impreunare 
la inelul ancorei, iar capătul celălalt se așează pe punte si se dă la un 
sabestan. Pentru a pune ancora sub barcă se fileazá sârma cu 
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eabestanul până ce aneora.a intrat in apă asa ca inelul să se afle însa 
la o oarecare distanță de suprafața apei. Aici se încetează cu filarea ¥ 
se leagă cheia botului bărcii la inelul ancorei. Din acest moment filarez 
trebuie să se facă foarte ușor şi regulat pentru a nu răsturna ۰ 
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$28. Transportarea ancorei si lanţului. in cazul când se dispune 
de ambarcațiuni mari se poate transporta deodată ancora şi lanţul său. 


Când nu se dispune de bărci mari se transportă lanţul cu mai multe bărci. 
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Pentru aceasta, după ce s'a procedat ca mai sus se ia la pupa bărcii 
si începutul capătului lantului€ După aceasta barca este trasă mai 
spre prova, locul său la nara fiind luat de o altă ambarcatiune 
care primește la prova sa capătul: lanțului venind dela prima barcă. 
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Fig. 588 


Fig. 586 


496 


Acest capăt se leagă cu o parâmă la inelul din prova al bárcii- 
Lanțul rămâne sub ambarcatiune si este legat si la. inelul din 
pupa in acelaș mod, asa ca să poată fi fundarisit uşor tăind legăturile. 
Manevra lanțului nu este așa de ușoară și din această cauză fiecare am- 
barcatiune trebuie să fie prevăzută cu parame, boturi, palancuri cu care 
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să poată fila si vira lanţul. Odată legat lanțul la cea de a doua ambar- 
catiune se continuă cu a treja si asa mai departe. In cazul când lanţul 
este prea greu sau nu se dispune de prea multe ambarcaţiuni lanţul se 
transportă desfăcut dela ancoră, eventual cheie cu cheie. 

329. Transportarea unei ancore îără traversă când nu se dispune de 
un bot special. Ancorele se pot așeza în barcă vertical sau orizontal 
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(Fig. 588, 589, 563). In amhele cazuri ancora trebuis susținută eu aju- 
torul unor. traverse de lemn (manele de cabestan). 

330. Virarea unui ancorot cu o barcă. Pentru a se putea vira un 
ancorot cu gripia sa, ambarcaliunea trebuie prevăzută cu un somar la 
pupa, pe care gripia să poată aluneca. Virarea se face cu palancul (o 
caliornă). (NE ; 

Este preferabil a dispune de douá palancuri, cu care sá se vireze . 
alternativ gripia asa ca să nu se piardă timpul (Fig. 591). 

Palancurile întrebuințate trebuind să fie puternice se întrebuințează 
de regulă caliorne. 
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Fig. 593 . 


Fig. 594 


Ancorotul ajunge la suprafață cu diamantul în sus. In aceasta po- 
zitie se boteazá in barcă si se transportă la bord (Fig. 592). ; 

Pentru a evita ca ancorotul să fie transportat cu diamantul in sus 
gripia se leagá ca în Fig. 593, iar la virarea ancorotului se taie legátu- 
rile care strâng gripia la diamant si fusul ancorei, ceea ce face ca an- 
cora să fie ţinută numai în legătura gripiei de sub-traversă. 

Dacă ancorotul este prea greu, atunci când a fost ridicat sulicient 
deasupra fundului se boteaza parâma lui, iar barca se trage la bord, 
ande paráma ancorotului se virează cu cabestanul (Fig. 994). 
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331. Pescuirea oibectelor căzute la apă. Draga jul. 

Dragajul se face cu ajutorul unei sárme lesate care este tárátá pe 
fund cu ajutorul a două ambarcaţiuni. Dragajul are de scop găsirea 
obiectelor susceptibile de a se prinde în dragă. Scoaterea lor se face 
deobicei cu scafandrul. = 

332. Pescuirea unui lant de ancoră. Se face cu ajutorul ghiarelor 
de pisicá. Una sau mai multe ambarcatiuni remorcheazá cáte o ghiará 
de pisică, a cărei parámá a fost ingreuiatá cu o greutate de 25—50 
kgr. pentru ca fusul ancorotului să rămână orizontal iar brațele puţin 
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îngroape (Fig. 515). Dacă prima ghiară a fost slabă se coboară o 
ghiară mai puternică sau un ancorot cu parâmă groasá care se virează. 
Pentru a nu se pierde timp este recomandabil să se folosească 


mai multe bărci. 


N 3 


Fig. 597 Fig. 598 


Ghiarele de pisică dau rezultate foarte bune pe funduri moi Pe - 
Iunduri tari unde dimensiunile si greutatea lor redusă le face puţin apte 
este preferabil a draga cu ancorote legate cu sârmă. 

Pe funduri mari este bine ca lanţul să fie prins de două ori, pentru 
ca în cazul când s'a prins numai un capăt al lanţului, acesta să nu 
scape la virare, Pentru aceasta odată lanţul prins gripia - ancorotului 
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sau ghiarei de pisică se leagă la o geamandură si se continuă dragajul 
intrunul din bordurile geamanurii. Dacă nu se găsește lanțul se dra- 
gheazá în celălalt bord si când se prinde lanţul se virează la bord. (Fig. 
596). 

333. Pescuirea unei ancore tip amiralitate (Fig. 597). Se face dra- 
gând cu o sârmă remorcata de două ambarcatiuni. Dela o lungime, mä- 
surată dela barcă, egală cu odată si jumătate fundul, sârma se lesteazá 
cu trei, patru greutăţi de 25—50 kg. Dragarea se face până când sârma 
prinde brațul neînfipt al ancorei. Odată ce brațul a fost prins, cele două 
bărci iau o voltă în jurul său, schimbând de drum de 1800, prin întoar- 
ceri una către alta, după care se coboară pe dublinul drăgii un nod de 
bulină care prinde braţul ancorei (Fig. 598). Odată braţul prins se bo- 
leazà un palanc pe paráma cu nodul de bulină si se virează ancora. 

354. Debarcarea. Succesul unei debarcări depinzând in mare mä 
sură de pregătirea ambarcatiunilor trebuesc pregătite cu minutiozitate. 
O pregătire specială trebuie să aibă şi personalul mai ales dacă se de- 
barcă pe o coastă necunoscută. : ; 

Ancortul trebuie să se găsească la pupa, gata de findarisit. Arma- 
mentul, cu care eventual sunt armate ambarcatitnile se aşează în prova. 

Arborada poate fi folosită eventual pentru improvizarea unei fel de 
schelă de debarcare, mai ales dacă ambarcatiunea transportă trupe de 
uscat puţin obișnuite cu marea. 


MANEVRA BARCIZOR PE MARE REA SI PE. 
; BRIZANTI : 


335. Alegerea locului de trecere prin brizanti. Inainte de a proce- 
da la trecerea prin brizanti trebue să se facă un studiu al locurilor favo- 
rabile acestei manevre si a alege locul cel mai polrivit. Acest studiu 
trebue făcut cu cea mai mare atenție deoarece câteodată, la prima ve- 
dere, mai ales privind depe o navă ailatá la 1-—2 Mm. de mal, brizaniti 
pot părea uniformi, făcând deci inutilă alegerea unui anumit loc. Altă- 
dată brizantii priviţi dinspre larg dau o idee cu totul exagerată despre 
măimea şi forța lor, sau dau impresia că constau dintr’o simplă fier- 
bere a apei, cu totul inofensivă. Această lierbere poate fi însă pericu- 
loasă pentru o barca prea încărcată sau manevrată fara grijă. 

La alegerea locului de trecere este bine sa se tina seamă de obser- 
vatiile de mai jos, care sunt rezultatul experienţei. 

Limbile joase de nisip, băile cu fund mic, gurile de râuri înnisipate, 
intrările limanurilor şi lagunelor oferă deobiceiu locuri favorabile pen- 
tru abordarea plajei. 

Coastele abrupte au de multe ori la baza lor stânci vizibile numai 
dela mică distanţă, când barca este deja în pericol de a fi aruncată pe 
ele. 

Curentii trebue studiati cu atenţie, fie că este vorba de curenți ge- 
nerali cu direcţie invariabilă, sau curenţi de mares, variabili cu ziua şi 
ora. Chiar curenții generali pot suferi variaţii apreciabile din cauza 
vânturilor de lungă durată. In jurul gurilor fluviilor cu debit mare de 
apă curenții pot suferi variaţii importante la epoca apelor mari. 

` Văile strâmte intro coastă înaltă sau mici crigi într'o coastă stân- 
coasă indică de multe ori locuri mai liniștite, dar astfel de locuri - nu 
irebuesc folosite după prima impresie superficială, ci studiate atent in 
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prealabil. Ele se pot folosi pentru a trece la adăpostul lor, dar pericoli 
stâncilor la iloarea apei este de temut. De multe ori aceste stânci nu 
sunt vizibile printre brizanti decât în imediata apropiere. 

Stâncile suficient de mari peniru a fi marcate pe hartă separate de 
uscatul din jur se pot folosi pentru a trece sub vântul lor, unde brizantit 
sunt de regulă mai mici. Şi aici însă apropierea de ele poate fi pericu- 
loasá pentru motivele văzute mai sus. In mările cu maree trebue să se 
tina seamă deasemenea de siarea mareei, deoarece un anumit număr de 
siânci poate fi vizibil numai la marea joasă, dar stânclie pot fi peri- 
culoase chiar la mareea înaltă. 

Brizanţii confuzi la gura unui râu indică de regulă curenți puter- 
"ici si periculoși. 

Numărul liniilor de brizanti, sau lăţimea brizantilor.nu sunt totdea- 
una indicații precise în ceea ce priveşte greutatea manevrei, deoarece, 
de regulă, linia exterioară de brizanti este cea mai periculoasă si dacă 
aceasta a fost depășită fără a ambarca prea multă apă, este probabil că 
celelalte linii vor fi trecute mai uşor. 

La trecerea prin brizanti, mai ales dacă zona acestora este lată, 
trebue să se tina seamă şi de deriva probabilă a bărcii, pentru a nu 
cădea peste stânci, sau locuri cu brizanti mai puternici: 

_ 936. Barca de brizanti. Dacă nu se dispune de o barcă specială de 
brizanti, se alege o barcă uşoară cu flotabilitate mare. O barcă de sal- 
vare destinată a naviga pe vluri mari nu este totdeauna indicată pentru 
trecerea prin brizanti, unde se cere o barcă uşoară. Numărul de oa- 
meni din armament nu trebue să fie prea mare, deoarece dela un anu- 
mit număr in sus forța câştigată de o ramă in plus nu compensează 
mărirea greutăţii. Balenierele se comportă de regulă. bine ca barci de 
brizanti. Este bine ca barca să aibă tancuri de aer cát mai mari, atât 
pentru a mări flotabilitatea cât și pentru a micşora capacitatea interi- 
oară a bărcii şi deci posibilitatea de a ambarca prea multă apă. 

Prova şi pupa este bine să aibă o ridicare destul de apreciabilă 
pentru a nu ambarca apă atunci când barca se gáseste ridicatá cu o 
extremitate pe creasta valului, iar cu cealaltá in fundul acestuia.. Corpul 
bărcii trebue să ofere cât mai puțină rezistență laterală, pentru a nu 
risca să fie răsturnată când primeşte un brizant oblic. In acest caz. dacă 
se merge spre larg prova este împinsă de brizant, in timp ce chila si 
etamboul aflate in apa moartă din fata brizantului fac funcţie de pivot 
în: jurul cărei se rotește barca până ajunge travers, compastia intra 
în apă şi barca este in cele din urmă răsturnată. Daca barca are forme 
convenabile si fundul curat, apa are puțină priză şi cuplul de forte vá- 
zut mai sus nu se mai produce. ۱ 

Barca de brizanti mai trebue să aibă un bord liber mare si poziţii 
favorabile pentru oamenii dela rame și şeful de barcă (care guvernează 

.cu o ramă). 

Ramele armamentului trebue să fie deasemenea bine alese, fără a 
fi prea lungi sau prea scurte. Rama de guvernare trebue să fie suficient 
de lungă pentru a intra in apă atunci când barca se află pe creasta va- 
lului, dar nu atât de lungă ca să constitue o greutate pentru șeful de 
barcă, In orice caz este bine să se prevadă ipoteza că şefii de ramă vor 
trebui să înceteze ramarea si să ajute pe seful bărcii la guvernare. 

Greutățile care nu sunt necesare în barcă trebuesc lăsâte la bord. 

„ Greutățile care trebue să rămână în barcă trebuesc stivate cu grije, aşa 
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ca barca să nu fie aprovată ci uşor apupată. Obiectele din bárcá trebue 
să fie bine amarate. S ; 

337. Mergând către larg cu valul din prova. Ca normă, generală. 
se poate spune că o barcă care primeste valuri mari din prova, 
trebui să aibă o viteză destul de mare. In anumi.e împrejurări o viteză 
mare este singura salvare a unei ambarcaţiuni. Când vântul bate pu- 
ternic dinspre larg, armamentul trebuie să facă toate sfortafile pentru 
a da bărcii o viteză cu atât mai mare cu cât vântul o impinge mai 
puternic către mal. Cel mai mare pericol il constitue berbecii care pot 
umple la un moment dat barca. Pentru acest motiv șeful bărcii trebue 
să caute a evita ca berbecii să se spargă in barcă. Dacă aceasta nu 
este posibil viteza bărcii trebuie să-i permită a rămâne cât mai puțin 
timp sub val. ۰ 

Dacă vântul bate dinspre uscat sau nu bate deloc, barca poate fi 
periclitată prin faptul că după trecerea unui val prova bărcii poate cădea 
in golul, care urmează valul. în atari situaţii, este preferabil ca viteza 
bărcii să fie mai redusă. E 

338. Mergând spre uscat cu valul din pupa. Cel mai mare pericol 
este acela de ^ cădea fravers, fapt care a provocat multe nenorociri. 

Ambarcatiunea fiind cu pupa in val ea nu opune nici o rezistență 
în afară de inertia sa. Valul care vine, ridică întâi pupa, apoi ține barca 

„orizontală si în cele din urmă ridică prova. Dacă inertia bărcii, care este 

proporțională cu greutatea sa, este suficient de mare, cele trei poziţii 
alternează regulat, ceea ce este absolut necesar pentru siguranța am- 
barcatiuni. Dacă însă inerția bărcii nu este suficient de mare, pentru 
a lăsa valul să treacă, ea rămâne cu pupa ridicată pe panta valului 
şi cu prova în jos. Pe valuri mari prova poate să intre chiar în apă 
provocând răsturnarea bărcii în sens longitudinal. La bărcile de salvare 
prevăzute cu chensoane de aer la prova, aceasta opune o rezistență 
mai mare, ceea ce face ca barca să pivoteze în jurul prevei, să cadă 
între valuri şi să se răstoarne tranversal. 

In acest mod se răstoarnă de regulă pe brizantii plajelor bărcile cu 
naufrgiati. Ul pb id i 

In concluzie, orice barcă mergând spre uscat trebue să caute a 
nu rămâne pe val, evitând in mod special berbecii زو‎ 

Evitarea lor se poate face in mai multe feluri şi anume : 

1. Punând în apropierea coastei prova în val, ramând înainte la 
trecerea unui val si oprind apoi între două valuri aga ca barca să fie 

“împinsă spre mal. 
„Această manevră este singura recomandabilă bărcilor mici. 
2. Punând capul pe uscat, oprind când trece valul şi rămânâad 

înainte după trecerea lui. 

3. Márind inertia bărcii prin remorcarea unui sac de pânză de vele 
analog ancorei plutitoare, sau o parâmă de manilă lestată. Ambarcatiu- 
nile de salvare intrebuinteazá in acest scop un sac conic cu un diame- 
tru de 0,6 m. si lung de 1,4 m. ; 

4. Intorcánd cu prova în val si ancoránd în afara brizanfilor si 
iásánd apoi ca forța brizatilor să ducă barca către plaje. Daca se mrge 
prea încet se rameazá înapoi. Paráma ancorei care trebue să aibă circa 
200 m. lungime se ţine tot timpul la mână pentru a tine mereu barca 
cu prova în val. La plecarea dela plaje barca se trage pe parâma an- 
corei și cu ramele. Dacă barca a fost derivată, la plecare parâma ancorei 


$e dă lateral printr'o damă sau furchet, asa ca prova să fie menţinută 
in val. 

5. Dacă se dispune de două bărci este recomandabil ca una să fi- 
leze ulei, care desi pe funduri mici are puţină acţiune ajută totuși ma- 
nevra bărcii care trece brizantii. Ea ancoreazá si dă la pupa o legătură 
bărcii care trece prin brizanti, care foloseşte această legătură ca pa- 
rama ancorei dela procedeul văzut la punctul precedent. In cazul când 
se dispune de o șalupă, manevrare este usurata, mai ales dacă există un 
curent dealungul coastei, deoarece șalupa nu are nevoe să fie ancorată 
ci, cum esie recomandabil pe curent transversal, isi menţine poziţia in 
maşini. 

Parâma dintre cele două bărci este bine să aibă legati din loc în 
loc colaci de salvare pentru a nu cădea pe fund si a se incurca. 

6. Dacă barca merge cu vele este recomandabil a desarbora si 
trece brizaniti in rame. Dacă totuşi barca este silită să treacă bri- 
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zantii cu vele este necesar a reduce velatura. Este suficient a avea o 
trinca trefarolatá sau chiar numai un floc. 

Daca barca guverneaza prost cu valul din pupa se va gu- 
verna cu o ramă așezată intr'un bord, sau la pupa. 

339. Abordarea la o plajă cu brizanfi. Pe plajele ce mărginesc o 
coastă puţin adâncă, la care brizantii se întind mult spre larg, barca 
trebue condusă rámánd si oprind cum s'a văzut mai sus, până 
se atinge fundul. In acest moment armamentul sare din barcă şi o trage 
la mal. 

La plajele scurte (cu funduri mici) se guvernează cum s'a arătat 
mai sus în imediata apropiere a coastei când se pune barca travers pe 
val pentru ca valurile să o împingă pe plajă cu bordul. 

340. Plecarea dela o plajă cu brizanti. Această manevră cere o 
foarte bună “pregătire marinărească si mult sânge rece. Barca 
trebuie împinsă la apă cu valul care se retrage, opunând apoi toată 
forta ramelor valurilor dinspre larg care caută a o impinge spre mal. 
Când barca a căpătat viteză sulicientá şi s'a depărtat de mal se proce- 
dează cum s'a văzut mai sus. 

341. Intrebuinfarea ancorei de îurtună. O barcă surprinsá de vreme 
rea în plină mare poate face uz cu succes de o ancoră de furtună 
gata construită (Fig. 599) sau de una improvizată. 
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Ancora de furtună se leagă la prova bărcii, care este ținută cu 

prova în val, așa fel ca valurile să se spargă de ancoră. 
„„O ancoră plutitoare se poate improviza încrucişând arborii si în- 

vergând pe ei o velă. La partea de jos se leagă ancorotul sau lanţul 
acestuia, celălalt capăt fiind legat la bord şi constituind legătura de jos 
a ancorei. 

In cazul cel mai rău ancora de furtună se poate improviza legând 
arborii sau ramele și velele cu o parâmă în prova bărcii. 

Intrebuintarea unei ancore de furtună poate să aibă o importanță 
covârșitoare pentru siguranţa bărcii si de aceea armamentele ambarca- 
țiunilor trebuie să facă des exerciţii în acest sens. 

Un armament antrenai trebuie să fie in măsură a improviza o an- 
cord de furtună în câteva minute. 

O barcă care stă la derivă pe c ancoră de furtună derivează cu cel 
mult 1—2 mm. pe oră. 


Fig. 600 


342. Remorcarea bărcilor de salvare pe marea rea. 


Nici o barcă nu trebue să fie remoreată pe marea rea fără a avea 
la bord armamentul său ori un număr de oameni suficient pentru a 
conduce. 

O barcă poate fi remorcatá cu una sau două remorci. Dacă 
se întrebuințează una singură, ea trebuie să aibă o lungime de 70—109 
m. $i să se dea printr'o rodan(á sau printr'un turnichet fixat la tribord. 

Dacă se întrebuințează două remorci se vor da câte una în fiecare 
bord. 

Armamentul bărcii va sta în ambele cazuri la pupa în afară de un 
om care stă la prova înarmat cu un topor si gata de a tăia remorcile. 

O barcă de salvare se comportă mai bine când este remorcata cu 
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prova in val decât cu pupa, deoarece în primul caz suportă un efort 
constant şi nu dă ambardee care să solicite brusc remorca. 

Unii sefi de bărci de salvare apreciază cá pe valuri lungi o barcă 
de salvare este mai sigură la remorcă decât sub vele. Cazul 
contrariu se prezintă pe o mare cu valuri scurte si în punctele de intál- 
nire a curenților, sau pe marginile bancurilor. 


343. Legarea bărcilor. Când nava se află la ancoră bărcile se leagă 
la tangon. Pe mare bună legarea se face cu barbeta care trece prin ro- 
danta dela capătul botului si i se ia apoi volta la inelul din barcă. 

Dacă vântul este tare și la tangon sunt mai multe bărci, o parte 
din ele se leagă la pupa navei, pentru ca bărcile să nu se isbească între 
ele. Barbeta nu se mai da dublin ci se leagă cu capătul la rodanta dela 
bot pentru a micşora efectul smuciturilor. In afară de aceasta se dă şi 
din prova un brat fals care trece prin rodanta botului (Fig. 600) si i se 
ia volta la bancul. din prova sau la inelul bărcii. Bratul fals si barbeta 
trebuie să fie la fel de întinse pentru a contribui amândouă la ţinerea 
bărcii. 

La 161 se procedează cu bărcile legate la scara pupa. 

Bărcile legate la pupa trebuie sa fie continuu supravegheate de un 
factionar, pentru a nu se lovi de navă la o săritură de vânt. 

In locurile cu curent bărcile dela tangon trebuie să aibă pupa legată 
cu un brat fals la scara bordului. Pe marc rea se ridică toate bărcile 
afară de una care se leagă la pupa. 


SCOALA DE RAME 


334. Pregătirea exerciţiilor. Ofiţerul însărcinat cu şcoala de rame 
va trebui să pregătească programul fiecărui exercițiu impreună cu aju- 
toarele sale. El expune programul ce se va executa dând dealii ca: 
scopul exerciţiului, durata, lungimile de parcurs, greşelile observate la 
exercițiul precedent. Reaminteste comenzile regulamentare, care tre- 
buie să fie exclusiv intrebintate. Ordonă formaţia in care va decurge 
exercițiul sau dă libertate de manevră fiecărei ambarcaţiuni. 


345. Armarea  bărcilor. Fiecare şef de barcă își numero- 
tează și organizează armamentul. Armamentele se adună pe două rân- 
duri cu Nr. 1 la flancul drept, Nr. 2 în spatele numărului 1 şi aga mai 
departe. La comanda cu vocea şi siileea ,,Armarea’ bărcii Nr. .., !** ar- 
mamentul respectiv intră în barcă si o pregăteşte. Nr. 1 şi 2 aranjează 
echea și cârma. Omul din prova face barbeta gata de molat si prepá- 
teste cangea. Restul armamentului pregătesc ramele, furchetii, sprijini- 
toarele de picioare, etc. Când barca este gata, seful bărcii raportează : 
„Barca Nr. .. gata!“ Un armament antrenat trebui să armeze barca 
în 3 minute. 

Dacă bărcile sunt acostate laun cheiu, armamentele se adună ca 
mai sus în fata bărcii respective. Toate bărcile se armează deodată. 

Armarea trebuie să se facă în tăcere și în ordine, fiecare căutând 
să execute ceea ce are de făcut, cât mai repede şi cât mai corect. 

Fie că pleacă dela bord sau dela cheu, bărcile trebue să plece în 
ordinea numerelor lor. 

Pentru continuitate și pentru a se putea urmări progresele oameni- 
lor, este de dorit ca fiecare şef de barcă să instruiască continuu acelaş 
armament. 


C. 20. — Manual de Marinărie. 305- 


346. Ramarea. Ramarea trebuie să se facă numai după prescrip: 
tiunile regulamentare, fiecare șef de barcă căutând ca armamentul de 
barcă să capete un stil cât mai bun. 

Acest fapt esie deosebit de important, in special la elevii Şcolilor, 
deoarece un ofiter sau cartnic care nu posedă bine ramarea va strica 
stilul multor nave. 

La recruți trebuie să se facă o deosebită atenție la foştii pescari 
care trebuie întâi desbarati de stilul învăţat din copilărie pe lotci. 

847. Intoarcerea la bord. La terminarea exerciţiului, bărcile se în- 
tore la bord sau la cheul de unde au plecat. Desarmarea bárcilor 
se face după aceleași- norme ca și armarea. Șefii de barcă trebue să 
verifice ca bărcile sa fie bine legate, cu cârmele scoase, obiectele de 
armament aranjate, apărătorile scose în 8, 

Dacă o barcă a suferit avarii, seful de barcă raportează imediai 
ofițerului: cu manevrele. 

El raportează deasemenea rezultatul exerciţiului. 
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CAPITOLUL X 


MANEVRA BARCILOR CU VELE 


n 
348. Generalități. Studiul amănunţit al efectelor vântului asupra 
velelor si al velelor asupra navei se face în Partea III-a a Manualului. 

Pentru manevra bărcilor este suficient a cunoaşte următoarele : 

1. Orice velă face ca amabreatiunea să deriveze. 

2. Velele pline (cu vânt în velă) împing nava inainte. Cele mas- 
cate sau in grandee, înapoi (cele cu vânt pe velă). 

3. Farul prova face ca barca să abată sub vânt, adică face ambar-. 
catiunea moale. Farul pupa face ca barca să vie în vânt, adică o face 
ardentă. 

4. Scotele nu trebuesc întinse prea tare. O velă prea întinsă măre- 
şte efectul de derivă şi produce un cuplu evolutiv puternic, dar efectul 
său propulsiv este mai mic decât al unei vele a cărei şcotă este judi- 
cios întinsă. SES ; ned ; 

5. O amabrcatiune este bine echilibrată atunci când efectul vele- 
lor şi rezistenţa carenei isi fac echilibru, în așa iel încât nu este nece- 
sar a întrebuința cârma. 

Echilibrarea unei ambarcaţiuni cere. experiență şi un şei de barcă 
care poate guverna fără a fi silit a acţiona cârma, trebue să fie consi- 
derat ca un om stăpân pe meserie. 

6. Efectul velelor poate fi mărit deplasând greutăţile dela prova 
la pupa. O ambarcatiune aprovata este moale, o — ambarcaţiune apu- 
pată este ardentă. 

349. Aliuri. Se numește aliură drumul ambarcatiunii în raport cu 
direcţia vântului. 

Ambarcatiunile au 4 aliuri (Fig. 601). 

— Vânt strâns sau de bulină. La această aliură vântul bate 4—8 
carturi din prova. 

— Vânt de travers (8 carturi). 

— Vânt larg (8—15 carturi). 

— Vânt din pupa. 

350. Orientarea velelor. Velele ambarcatiunii trebuesc astfel ori- 
entate, încât să dea un efect maxim de propulsiune si un efect minim 
de derivă. 

Orientarea velelor variază cu aliura şi anume : 

— Cu vânt strâns sau de travers, unghiul de incidenţă al vântului 
pe velă nu trebue să fie mai mare de un cart. 
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La vânt strâns scotele trebuese întinse bine, iar ghiul adiis la 


mijloc. 


— Cu vâni din pupa velel 


e se bratează în Joarjecă, adică una in- 


trun bord si alta in celălalt. In acest caz scotele se filează aproape la 


semi. 


Vânt 
1 
i 


corturi‏ و 


۱ x GI er ad 
Vera din band 


— La vânt larg scotele se slabesc când vântul refuză. 


Fig. 601 


351. Rolurile de baci. Pentru bunul mers al manevrei si pentru o 
cât. mai: repede si precisă executare a comenzilor, este foarte impor- 
tant ca aceiaşi oameni să fie repartizați cat mai mult timp posibil la 
aceiaşi manevră. 

Oamenii armamentului sunt repartizaţi la diferitele manevre ale 
bărcii prin roluri. Rolurile variază cu greementul bărcii. 


desarborarea 


Ridicarea 
şi scoborârea 
` yelelor 


Manevra 
velelor 
‘in marg 
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Manevra F 1 


Arborarea şi. - 


Bancurile 
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352. Pregătiri de plecare. Inainte de plecare şeful bărcii controlea- 
ză starea arboradei, greementului si velaturei. El mai controlează dacă 
obiectele de armament sunt amarate la postul lor şi în siare bună. 

Când barca este prea ușoară ea se lestează. Lestul trebue să per- 
mită bărcii a suporta pe vânt tare toate rafalele, fără să se răstoarne. 

Lestul poate consta din bucăţi de fier sau plumb amarat pe fund. 
Lestul metalic ocupă putin loc si nu murdăreşie barca. Are desavanta- 
jul de a ajuta la scufundarea bărcii, dacă aceasta se umple cu apa. 
Lestul cel mai bun îl constitue butoiasele cu apă deşi ocupă loc mai 
mult doearece cu avantajul cá se pot goli si constitue astfel o rezervă 
de flotabilitate. 


353. Arborarea. y AEN 


COMENZI ; : EXECUTIE 
1. A arbora ! Velele se așează pe rame, se pregătesc 
arborii. Obiectele inutile sub bancuri. 
2. Gata de arborat ! Numerele fara sot din întreg armamen- 


tul apucă arborele mare şi-l împing spre 
prova până ce ajunge cu călcâiul în drep- 
tul etambreului sáu, ridicándu-i în acelaş 
timp mărul. Arborele astfel ridicat trebue 
să aibă ferăstruicile fungilor în planul lon- 
gitudinal şi fungile trecute prin raiuri. 

Numerele cu sot procedează la fel cu ar- 
borele ۰ 


Armamentul rămâne tot timpul pe 


bancuri. 


3. Sus arborii ! Cele două borduri ridică în acelaș timp 
arborii punându-i la post, după care inchid 
brăţările  etambreurilor și procedează la 
greere conform rolurilor prevăzute mai sus. 

Când arborii şi velele sunt gata, oamenii 
insarcinati dcu manevra respectivă rapor- 
teaza sefului de barcă. "et 

bet : Intreaga manevră trebue să se facă in 
ordine și fără vorbă, 
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354. Plecarea dela o navă evitată cu prova in vânt. La comanda 
„Mola barbeta! Afară prova!” se molează prova si se dă afară pro- 
va cu cangea. Pentru a putea avea velele pline este necesar a abate mai 
întâi sub vânt. Abaterea se face ridicând tlocul si trinca la comenzile 
„Sus flocul (si trinca) !”. De îndată ce barca a întors suficient si ridică 
vela mare la comanda „Sus vela mare!“ (Fig. 602). 


Plecarea cu vele 


| 
| 


curent 


Plecarea cu vele - 


Fig. 602 Fig. 603 


355. Plecarea dela o navă evitată în vânt şi cureni. In această si- 
tuatie nava va evita după rezultanta acţiunii vântului şi curentului. 

Dacă vântul vine dintr'o direcţie cuprinsă între 1 şi 4 carturi din 
prova navei (barca fiind în vânt) plecarea este asemănătoare 
cu cea dela punctul 354. Va fi necesar numai ca omul în prova să dea 
afară mai viguros, iar pupa ambarcatiunii să fie trasă eventual cu pupa 
spre prova navei pentru a-i da o mişcare de rotaţie care să permită 
bărcii să treacă de vânt (Fig. 603). Flocul si trinca nu trebuesc 
ridicate decât după ce barca primeşte vântul din babord (cazul figurii). 
pentru că în caz contrariu ea va fi împinsă din nou către navă. 

Dacă vântul bate din sectorul cuprins între 4 carturi şi travers, ple- 
carea este foarte grea, mai ales dacă valurile vin din direcţia vântului 
și imping barca înapoi spre navă. Se poate încerca eventual, dacă 
vântul este aproape travers, plecarea ridicând vela mare, aşa ca barca 
să vie in vant. Dacă tangonul este încrucișat si mai are legate la el 
și alte bărci manevra este aproape imposibilă (Vig. :604). In asemenea 
cazuri este mai bine să se plece cu ramele stabilind velatura după ce 
barca s'a îndepărtat suficicat de navă. 

Dacă vântul este din pupa sau din bordul opus barca va Îi mascată 
şi plecarea imposibilă altiel decât cu ramele (Fig. 605). 

Nava poate ajuta însă barca punând cârma în curent pentru a 
prova în vânt cum s'a văzut la punctul 310. 

Cele spuse la plecarea dela bordul unei nave sunt valabile şi pentru 
piecarea dela un cheu, 
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356. Plecarea dela ancoră. Pentru a pleca dela ancoră o barcă 
virează intái parâma ancorotului până ce ancorotul este la pic. In acest 
moment se ridică flocul si trinca cu scotele în bordul opus celui care se 
voeste a întoarce, iar cârma se pune sub vânt. După ce barca a abătut 
sub vânt se ia drumul dorit (Fig. 606—607). 


we 
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Plecarea dela ancarà 
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357. Plecarea dela ancoră din vecinătatea obstacolelor. In cazul 
când în apropiere se afla obstacole (funduri mici, nave ancorate, debar- 
cadere, etc.) care împiedecă a se manevra ca mai sus din cauza pe- 
ricolului de a fi derivat peste ele in perioada in care velele nu au prins 
incă vânt si în cosec’nta barca nu simte cârma, ancora se smulge sub 
vele. Pentru aceasta se ridică velele şi se apropie de ancoră în volte 
(Fig. 608), virând încetul cu încetul lanțul ancorei. Ancora se smulge 
sub vele când lanțul este la pic. 

358. Plecarea dela ancoră pe vant si curent din aceiași direcție. In 
cazul când vântul și curentul sunt din aceiaşi direcţie este necesar un 
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spațiu liber mai mare in. pupa sau în borduri, deoarece barca va deriva 


mult sub acțiunea vântului si curentului (Fig. 609). 
Din acest motiv, atunci când se dispune de putin spaţiu pentru ma- 
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Fig. 610 


nevrá se procedează, fie abătând sub vânt cu ajutorul velelor din prova 
(iFg. 610), fie dând la pupa o parâmă la o navă din apropiere si virând 
apoi parâma când ancora s'a smuls. Prova abate sub vânt: şi curent, 
iar barca se apropie de navă cu ajutorul parâmei. Când barca a ajuns 
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in pupa navei, paráma se inlocueste cu un dublin care se molează când 
se întinde trinca (Fig. 611). 

359. Plecarea dela geamandură din vecinătatea obstacolelor. (vânt 
$i curent din aceiaşi direcţie). In astfel de cazuri se poate pleca fie aba. 
tând sub vânt cu pupa legată cu un dublin (Fig. 612), fie dând un dub- 
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Fig. 613 
lin la geamandură (Fig. 613) si lăsând barca să deriveze sub actiu- 


nea vântului sau curentului până ce depăşeşte obstacolele, când se ia 


volta la dublin, se ridică velele și se abate sub vânt cu ajutorul cârmei, 
moland dublinul. 


Un alt procedeu este acela de a deriva sub vânt şi curent cu aju- 
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torul unei ancore legate in galerá si filatá la apă cu ajutorul lanţului 


ancorei (Fig. 614). 


360. Plecarea dela ancera pe curent din prova si vant de travers. 
(efectul curentului mai puternic decât al vântului). In acest caz se plea- 
că cu prova în curent. Velele se ridică înainte de a se smulge ancora, 
școtele se întind însă numai când ancora sa smuls (Fig. 615). 


Linia cle ply 


D 


Fig. 614 


I] 


N Viva gcotele 


\ 
t 
Ancora se 


SS Suiga! 
Vânt 3 4 vert 


Vira lantai- 


4 Sus stele ' 


et 


y^ 


۱ 


P 


N 
2 
= 


Ve 
۱ Kira ancorat 
Sus Rocul st (rinca 


Pleca re dela ancora 


Fig. 616 


361. Plecarea dela ancoră când vântul si curentul sunt din direc- 
tii opuse (barca evitată cu prova în curent) Plecarea se face ca mai 
sus cu prova în curent. Velele din prova se ridică înainte ca ancora să 


se smulgă. (Fig. 616). 
362. Barca cu vele in mers. 


1. Armamentul. Este interzis a sta in picioare in barca cu vele 
exceptând cazul arborării si desarborárii si aceasta numai pentru scurt 


timp. 
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Nu trebuie să se urce niciodată un om in arbcradă pentru a trece o 
iungă prin rai sau a descurca o manevră. Este preferabil şi mai mari- 
náresc să se desarboreze. 

Armamentul trebue să stea in vânt pe fund cu excepția unui om 
„care stă la prova, sub vânt, pentru veghe. 

Şeful bărcii stă în vânt in camera bărcii. El nu trebue să stea nici- - 
odată in timonieră. 

2.Stabilitatea. Barca trebue să fie la linia de plutire normală si 
cu obiectele de armament si lestul bine amarate. 

Imediat după plecare se verifică din nou amararea obiectelor. 

O barcă trebue considerată bine echilibrată atunci când, lăsând 
cârma liberă, barca vine uşor in vânt. 

Stabilitatea transversală a bărcilor se asigură prin deplasarea oame- 


nilor. La bărcile uşore va fi câte odată necesar ca oamenii să se aşeze 
chiar pe copastie pentru a echilibra barca. 

3. Serviciul. La tagerea fungilor şcotele vor fi filate în bandă. 

Voltele şcoltelor să fie ținute în mână. Niciodată nu se ia volta de- 
finitiv la şcote. Şeful de barcă nu părăseşte nici un moment echea. 

La lăsarea velelor se filează scotele si fungile, iar oamenii prevă- 
zuti în rol trag velele de grenadea de cădere prova. 

La strângere, velele se pliază, nu se înfășoară în jurul vergilor. Le- 
garea velelor se face prin firuială. 

363. Volta im vânt. (Fig. 617). Volta este o manevră prin care 
barca schimbă- murele, adică bordul din care primește vântul. 

La volta in vant murele se schimbă trecând cu prova prin 8, 

Această manevră este dificilă deoarece în momentul critic, când 
barca este cu prova în vânt, velele flutură si dacă barca nu a 
căpătat suficientă viteză nu prinde vântul în bordul opus, volta fiind 
nereușită. 

Pentru a căpăta viteza este bine ca barca să abată puţin sub 
vânt înainte de a începe volta. 
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Manevra decurge. astfel : 


COMENZI 


1. Gata pentru vol- 
ta'n vant! 


2. Fila scota flocu- 
lui (si trincei) ! 


3. Ghiul la mijloc ! 


4. Shimbali şcota 
. velei mari |: ; 


EXECUȚIE 


Oameni desfac voltele scotelor şi le tin 
„la mână. Seful de barcă pune cârma n vánt. 


Se fileazá scota flocului (şi a trincei) așa 
ca. vela să fluture. 


Oamenii destinati la manevra scotei velei 
mari, întind bine scota şi aduc cu mâna 
ghiul la mijloc. Se ia putin din carma. 

Scota se trece în bordul opus. Seful de 
barcă observă barca: dacă merge înainte 
cârma, se fine în vânt; dacă stă pe loc 
cârma la zero; dacă merge înapoi se schim- 
bă cârma banda sub vânt. 


Volta sub vânt 


Fig. 618 


5. Afară flocul (si 


Dacă ambarcatiunea nu pare a trece de 
irinca) ! 


vânt numai cu manevrele văzute mai sus se 
scoate flocul (eventual si trinca) in vânt. 
Barca capătă viteza înapoi. Schimband 
cârma barca prinde vânt în bordul opus. 

6. Schimbati — sco- De îndată ce velele prind vântul în bor- 
tele ! dul opus, la comanda sefului de barcá se 

schimbá scotele. 
7. Trageti scotele ! Scotele se întind si se ia volta. 
364, Volta sub vant (Fig. 618). La aceasta evolutie murele se 

schimbă trecând cu pupa prin vânt. Ea decurge astfel: 


COMENZI 


1. Gata pentru vol- 
ta sub vant. 

2. Fila scota velei. 
riari! 

Jos vela mare! 

(pe vânt tare). 
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EXECUȚIE 
Se fac pregătiri: ۲ 
Se tin scotele la mână, etc: — 
Se 1116278 scota, (se lasă vela mare). 


3. Schimbati trin- - .. Comanda se dă când barca a ajufis cii 
ca! Sus vela mare! - vantul in pupa. Se schimba trinca. Se ri- 
j dicû vela mare, sau se strange scota. 


4. Schimbafi sco- 
tele | Ca la volta în vânt. 
5. Trageti scotele ! 


ACOSTĂRI 


365. Generalități. In general este preferabil a acosta sub vântul 
navei, unde barca este mai bine adăpostită şi poate debarea mai uşor 
personalul sau materialul pe care-l transportă. 

Ca si la acostarea cu ramele, de îndată ce sunt valuri trebue să se 
pregătească la bord un brat fals pentru a fi dat la prova bărcii, Acest 
brat fals trebue dat cát mai spre prova navei. 


Vânt 


Acostare 


Fig. 619 


366. Acostarea la o navă ancorată cu prova in vânt. (Fig. 619). 
Barca trebue sá aibá un cap aproape paralel cu al navei. Ea trebue 
să vie deci cu vânt strâns. Este bine ca barca să fie 
puţin în vântul liniei de vânt strâns a scării, iar pe măsură ce se apro- 
pie de scară să lase să poarte (să abată sub vânt) cu capul pe scară. 
La o oarecare distanţă de bord se lasă trinca la comanda „Jos trinca!“ 
se strânge scota velei mari, punând cârma sub vânt. Dacă distanţa a 
fost bine apreciată barca vine în vânt oprindu-se la scară. Se lasă jos 
toate velele. 

Daca sunt ceva valuri care ar deriva barca în pupa sca- 
rii, manevra se face ca mai sus, dar se vine cu atât mai mult în vântul 
scării cu cât valurile sunt mai puternice. 

367. Acostarea la o navă ancorată în vânt şi curent. Presupunând 
că barca voeste să acosteze la tribord, iar vântul bate tot din tribord, 
este vibizil că cu cât vântul girează spre pupa cu atât manevra este 
mai ușoară, barca neavând altceva de făcut decât să lase velele la. 
momentul oportun. 


3217 


Dacă vantul bate din babord, barca va fi tot aşa de avantajata, 
trebuind numai să schimbe rgurele. Când însă vântul ajunge la o po- 
zitie limită care este de circa 5 carturi din prova barca este mascată 
şi acostarea cu vele imposibilă. Când vântul a ajuns la 3 carturi din 
prova navei acostarea devine din nou posibilă, ambarcatiunea venind 
perpendicular pe navă, iar la o distanţă convenabilă scoboară trinca, 
strânge școta velei mari și pune cârma în vânt (Fig. 620). 
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Fig. 621 


{n toate aceste cazuri trebue sa se tind seama si de curent, pre- 
cum si de vechea regulă cá bordul din vânt este sub curent si cá bor- 
dul din curent este sub vânt. 

Ca si in cazurile precedente de acelaş fel nava poate ajuta barca 
punând cârma in curent. : 

368. Ancorarea. Legarea la geamandură. Acostarea la cheu. An- 
corotul se seazá la prova cu braţele in afară si sprijinit cu fusul pe 
punte. Paráma ancorotului trebue să fie descurcata şi aşezată astfel in- 
cát la filare să riu se incurce. In apropierea locului ales pentru ancoraj 
se lasă jos velele din prova şi se pune cârma în vânt. Sub efectul randei 
si al cârmei barca vine in vâni si se opreste. Se fundariseste ancorotul, 
111280 lungimea de parâmă convenabilă, se lasă vela mare şi se ia 
volta parámei ancorotului (Fig. 621). 
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i agarea la Seamandura se face în linii geenrale ca si manevra a= 
ancorare. (Fig. 622). 

Acostarea la cheu si în porturile de ambarcațiuni nu diferă prea 
muit de acostarea la o navă. Aceste acostări se fac ca în Fig. 623. 

Când barca este ancorată pe valuri si curent, pentru a evita smu- 
citurile şi deraparea ancorei se lasă pe parámá o greutate ca in Fig. 624. 

Când ancorotul riscă să derapeze din cauza fundului de nomol 
prea fis se intareste ancorotul cu o căldare legată ca in Fig. 625. 

Pentru a descurca un ancorot prins tntr'un lant străin se virează 
lanțul propriu pe cât este posibil, apoi se caută a se trece o parâmă pe 
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sub lanţul străin, se virează parâma si se boteaza. Se fileaza apoi an- 
corotul până ce se degajeaza de lant, după care se virează din nou. 
având grijă a-l feri de a se incurca iarăși. Când ancorotul s'a virat la 
bord se molează parâma care (ine lanţul străin (Fig. 626). 

359. Luarea trefarolelor. Dacă vântul este tare la plecarea bárcilor 
este prudent să se plece cu velele tretarolate. 

Dacă vântul se întăreşte în timp ce barca este in mars și ambarcá 
apă peste copastie se iau după caz 1—2 tretarole. Pentru a lua treţa- 
role se scoboară velele sau dacă barca irebue să guverneze continuu 
se fileazá funga cât este necesar si se iau tretarole de către oamenii de 
pe bancurile respective, legandu-le cu un nod lat. Luarea tretarolelor 
decurge cum se arată mai jos. 


COMENZI EXECUŢIE 
1. Gata a lua trela- Oamenii prevăzuţi in roluri pregătesc fun- 
role ! gile (fac gata de filat), scotele si murele. 
Seful de barcá vine in vànt. 
2. Jos velele ! (Fila Se fileaza fungile până se dau jos velele 
iungile). sau se 1116225 numai cât este necesar pen- 


tru a lua tertarole. 
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3. Luaţi o (două) Oamenii prevăzuţi în roluri: trec mai întâ! 
tertarole ! baerele în ochiul de trețarolă respectiv, apoi 
şcotele. După aceasta se pliază partea din 
velă cuprinsă între marginea de întinsură 

şi tretarola care se ia. 

Dacă se iau mai multe tertarole nu trebue 
să se ia direct ultima, ci fiecare tertarola la 
rând. Aceasta permite ca la căderea vântu- 

“lui să se desfacă tretarolele una după alta. 


Se ridică velele tretarolate si se ia volta 


4. Sus velele ! 
fungilor la bancuri. 


La trincă se ia deobicei o tretarolá mai mult decât la vela mare 
pentru ca prova să fie mai ușoară și să permită bărcii a urca 
mai ușor pe val. Flocul se strânge de regulă complet, sau se poate ter- 
parola: In lipsa terfarolelor obişnuite se poate lua la floc o asa zisă 
refarolá spaniolă. (Fig. 627). 
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Fig. 627 
Pe vânt tare trebue sa se tina seama de vehea regulă  marină- 


rească : „mai bine a se tretarola mai devreme decât maj târziu ۰ 
După timp si misiune velele se tertaroleazá toate odată sau pe 


rând. 
370. Desfacerea trefarolelor se execută în ordinea inversă trefaro- 


lării. 
Comenzi : 
1. Gata a desface tretarolele ; 


2. Jos velele ! 
3. Desfaceţi o (două) tretarole ! 


4. Sus velele ! Z 2 A 


371. Manevra bărcilor pe grenuri. Ò barcă navigând pe vant cu 
rafale sau grenuri trebue să aibe vele tretarolate, iar oamenii dela 6 
trebue sa le tina la mână gata a le fila la prima comandă. 

Este de o importanță capitală ca grenul să fie recunoscut din vre- 
me. Venirea unui gren este anunțată de obicei de nor iintunecosi, mis- 
carea suprafetei apei si ploaie. 

I. Cu vânt strâns. Cârma se pune in vânt până ce velele vin in 
giandee. Cuplul de inclinare datorit vántului micsorándu-se, barca se 
ridică. Dacă din cauza unei rafale brusce, barca se canariseste mult, se 
11162228 si se lasă jos velele. 


Dacá violența grenului nu permite a ne naviga nici cu velele tre- 
tarolate, se caută a se naviga numai sub trincă sau se lasă complet ve- 
lele si se armeazá ramele, procedánd cum s'a văzut la bácile cu rame. 


2. Cu vánt larg. La aceastá aliură nu este indicat a veni in vànt 
deoarece procedánd astfel, nu s'ar face decât să se mărească efectul de 
înclinare, barca fiind nevoită să treacă prin vântul de travers. Ma- 
nevra recomandabilă este a lăsa să poarte, lăsând jos si vela mare 
pentru a accelera mișcarea de abatere, odată cu punerea cármei sub 
vânt. Una 

Drumul. se poate continua numai cu vela trincà care va da paren 
viteza necesará pentru a scápa de lovitura valurilor. 

Ca si la aliura cu vant stráns barca poate fi silita a lása toate ve- 
lele si a continua drumul: in. rame. 


372. Manevra bárcilor cu vele pe mare rea. Bărcile navelor de răz- 
boi având un bord liber foarte mic, mnevra lor sub vele pe marea rea, 
este foarte dificilă. Nu trebue să se aibă o prea mare încredere în faptul 
că barca este lestatá, deoarece creșterea stabilității prin lestare nu are 
o prea mare valoare, bordul liber al bărcii rămânând acelaș. 

Navigatia cu marea de travers este foarte periculoasă, în unele ca- 
zuri răsturnarea fiind aproape imposibil de evitat. Dacă barca este silită 

a naviga pe mare de travers, trebuie să poarte cát mai puțină velä si 
sá vie în vânt la cel mai mic semn de gren, chiar pe o mare pe care 
un mic yacht puntat o tine cu uşurinţă, dar care poate îi fatală unei 
bărci nepuntate. 

Pentru a evita valurile mari, pe vânt strâns, se vinde în vânt, iar 
pe vânt larg sub vânt. 

Viteza bărcii fiind redusă, pe mare rea, vântul nu se poate strân 
așa de bine ca pe mare calmă. 

Dacă este necesar a face volta în vânt trebue să se aştepte până 
ce trece un grup de 3—5 valuri mari după care urmează deobicei o pe- 
10202 mai liniștită. 

Pentru a guverna mai uşor cu valul din pupa se filează dela pupa 
o parámá de 50—100 m., care tine pupa si impiedeca ambardeele pro- 
vocate de valuri. 

Pe o mare potrivită se lasă jos vela mare navigând numai cu ve- 
lele din pupa, sau se inlocueste velatura obişnuită cu o randá si un floc 
de furtună (Fig. 628). 

Pe mare rea keciurile si yawlurile poartá o velaturá ca aceea de 
mai sus, iar bărcile nepuntate lasă complet velele si ۵8 sub rame 
sau folosesc ancora plutitoare. 


373. Comportarea în caz de răsturnarea bărcii.. La răsturnare. c: 
barcă este. susținută deobicei de vele, care se sprijină pe valuri, răstur-. 
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hárile de 1809 (cu chila in sus) fiind foarte putin frecvente. In orice 
caz barca rămâne, in general. suficient timp întrun bord, pentru ca 
echipajul să treacă in vânt. Pe mare rea, pentru a evita ca Oamenii sa 
fie prinşi sub vele şi înecați, trebue să. se respecte cu mai multă tărie re- 
rie regula ca armamentul să stea numai in vant. 

Atât limp cát barca pluteşte este o mare greșeală a o părăsi, Prima 
grijă a şefului debarcă după răsturnare este să se asigure ca armamen- 
lul a fost salvat. Odată ce echipajul sa salvat se începe pe cât posibil 
salvarea obiectelor de inventar. 

Este inutil a încerca repunerea bărcii la chilă dreaptă pe fund mare 
si fără ajutor. N 

De îndată ce au sosit alte bărci, se salvează arborii, velele şi cele- 
lalte obiecte ce se mai pot salva, după care se ia barca la remorcă cu o 
remorcă cât mai scurtă posibil. 


vel de 
furtună 


374. Scoaterea de pe uscat. Scoaterea de pe uscat, în cazul unui 
contact destul de uşor cu fundul, se poate face, în condițiuni favora- 
bile, printr'o manevră imediată. Dacă barca a atins fundul cu bordul 
de sub vânt (Fig. 629 jos), se filează scota flocului si se aduce ghiul la 
mijloc punând cârma in vânt. In cazul când s'a luai contact cu fundul, 
cu bordul din vânt (Fig. 629 sus) se fileaza scota velei mari, se pune 
cârma sub vânt si se caută a abate sub efectul flocului si trincei. Dacă 
punerea pe uscat s'a facut cu vant larg sau din pupa, se strâng. velele 
si eventual se ancorează pentru ca barca să nu fie împinsă si mai mult 
spre uscat. 

Pe ceață si in ape necunoscute este bine a se naviga cu atentiune. 
lăsând ancora la apa cu o lungime de parâmă puţin superioară. pesca- 
jului bărcii. Ancora muscánd fundul va opri barca a se pune pe uscat. 
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Daca scoaterea bàrcii'de pe uscat nu a fost posibilă” cu "procedeele 
arălate mai sus se va căuta a salva barca, trágánd-o de pe uscat fie 
cu mijloacele proprii, He cu ajutorul altor ambarcațiuni. 

Imediat după punerea pe uscai'se va sorida imprejurul ambarca- 
unii, iicánd şi eventual o schiță (ia yachturi niai mari), pentru a se 
vedea in ce direcţie trebue să se facă efortul. Obiectele inutile se. vor 
debarca pentru a pusura cát mai mult posibil ambarcatiunea. = ^. 

Dacă punerea pe uscat nu este prea gtavă, “ ambarcaţiunea: se 


7 Scoatere depe-useat 
A i 


Fig. 630 


Scoatere de pe uscat 


Fig. 631 


T 
poate scoate cu ajutorul unui ancorot dat travers, a cărui parama se 
leagă in arboradă. Viránd paráma.cu ajutorul unui palanc, se scoate 
chila de pe uscat, după care ambarcatiunea se ia la remorcá (Fig. 
530). Rc 

Daca ambarcatiunea trebue trasă in seus longitudinal se pot in- 
trebuinta mijloacele bordulvi şi anume: : 
Se fundarisese două ancoroate imperecheate a căror parâmă este 
ingreuiata cu o greutate, pentru a nu da loc la smuncituri. Se virează 
apoi la cabestan, dacă ambarcatiunea este dotată cu asemenea aparate, 
sau cu un palanc, până ce se scoate yachtul de pe uscat (Fig. 631). 
375. Manevra de om la apă. In linii generale manevra de oin la apă 
constă în a veni la locul accidentului cu prova in vant, in minimum. de 
limp si cu minimum de viteză. Greutatea manevrei rezidă: în faptul că 


323 


intrun mic interval de timp trebue să se câştige spațiu suficient peri 
tru: a putea întoarce. 

1. Cu vânt strâns. (Fig. 632). Carma se pune sub vant (1) lä- 
sând barca să poarte până la vânt larg (2) si se parcurg sub această 
aliură 2—3 lungimi de barcă, după care se face volta în vânt (4). Se 
lasă din nou să poarte (5) pentru a câştiga spațiu şi se vine apoi în 
vânt (6) punând capul pe locul accidentului, unde barca trebue să: 
ajungă cu viteza minimă. 
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Fig. 633 


Pe mare calmă manevra descrisă mai sus este foarte uşor de exe- 
cutat, dar pe mare rea barca riscă a trece cu viteză prea mare la locul 
accidentului si în consecință nu poate pescui omul. In acest caz se 
câștigă în vânt 2—3 lungimi de barcă (7) se lasă jos vela mare și se 
lasă să poarte sub efectul focului, punând capul pe locul accidentului 
(8, 9, 10). Când omul se află sub vânt în imediata apropiere a bărcii 
se lasă flocul si se pune cârma sub vant pentru a opri barca si se pes- - 
cueste omul (11, 12. 13). Aen: 

9 Cu vânt larg. (Fig. 633). Se parcurg încă 2—3 lungimi de 
barcá, se face volta si se pune capu! pe locul accidentului. Manevra 
decurge mai departe cum s'a văzut mai sus. . 

376. Navigatia in volte. Când punctul de destinatie al bărcii nu 
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poate fi atins punând capul pe el, din cauza vântului, barca trbue să 
strângă vântul cu murele intrun bord, să facă volta în ‘vant si sa stran- 
ga apoi vantul cu murele in bordul opus precedentului, continuand 
aceasta manevrá pana ce aiunge la punctul de destinatie. (Fig. 634). 
Cu alte cuvinte barca trebue să câștige in vant prcurgánd un drum 
in zig-zag. 

Distanţa parcursă de barcă si distanţa in linie dreaptă sunt în ra 
portul 1/6. Volta pentru schimbat murele se face când punctul de so- 
sire este relevat cam la două carturi înapoia traversului. Schimbarea 
murelor se face numai prin volte în vânt pentru a nu pierde teren sub 
vânt. 

Vântul nu trebue strâns prea mult pentru a nu pierde prea mult 
din viteză și a nu deriva prea mult. 


e 


Fig. 635 


Deriva se apreciază când se navi gă în apropierea uscatului, ob- 
servând aliniamentele dela mal. 

Dacă distanţa la punctul de atins ae mică se.face o singură bor- 
dee (volta). Daca insa distanta este mare este imprudent sa se facá o 
singură volta. Astfel in Fig. 634, daca-s’ar încerca să se facă o sit- 
gurá volta si atunci cand barca ar fi in B vantul ar sari in directia 
AB, barca ar avea mai mult de castigat in vant decat la plecarea din 
O. In consecinta in acest caz este preferabil a urma drumul O— Bi B 
—B3—Ba—A. li i 

377. Viteza de navigaţie în volte. Fie A (Fig. 635), punctul din care 
pleacá barca, V direvtia vantului si B, C; D, trei puncte de sosire aflate 
pe o perpendiculară pe vânt. 
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Bordeele fiind simetrice in raport cu vântul toate drumurile par- 
curse în direcția acestor puncte sunt egale : 


AM+MB=AN+NC=AP+PD=AE. 


In consecință irei veliere care pleaca din A în acelaş timp, ajung 
in acelaş moment in respectiv B, C si D deci câștigă aceiași distanță 
in vant, sau au aceiasi vitezá de castig in vant. : 

Această viteză măsurată pe direcția vântului este viteza de navi- 
catie in volte si este egală cu proectia V a vitezei V a bărcii cu vant 
strâns, pe direcţia vântului. - 

Viteza de navigaţie în voite este deci din punct de vedere teoretic 
independentă de numărul voltelor. Din punct de vedere practic însă, 
este preferabil ca numărul veltelor să tie cât mi redus deoarece la fie- 
care voltă se pierde teren sub vânt. 


FOLOSIREA CURENTULUI IN NAVIGATIA IN VOLTE 


378. Efectul curentului asupra vitezei de navigaţie in volte. Fie v 
(Fig. 636) un velier strângând vântul cu viteza Va = AO prin apă si 
care caută să câștige în vântul de direcţie V. Pentru a examina efectul 
curentului se vor compune în O viteza velierului Va şi Vo a curentului. 
Rezultanta lor va fi viteza velierului pe deasupra fundului iar proiecția 
ei pe V, viteza cu care velierul câștigă în vânt. 
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Fig. 636 - 


Curentii cuprinsi între poziţiile 1—3 sunt nelavorbili deoarece im- 
ping barca sub vant. Cel mai nelavorabil este curentul din direcția 2 
care are aceiaşi direcție cu vântul. Curentii din direcțiile de mai sus au 
desavantajul neindicat in figura, cá împingând barca sub vant jac să 
refuze vântul aparent. Castigul în vânt este deci mai mic decât cel car: 
reiese din. figura. : 

Curentii din direcția 4 sunt indilerenii deşi maresc viteza pe dea- 
supra fundului, deoarece fac să rejuze vântul aparent la. maximuri, 
ceea ce compensează câştigul de viteză. 

Curenţii. cuprinși” între direcțiile 5—7 care împing barca în vant 
sunt cei mai favorabili, iar cel mai favorabil dintre ei este curentul 6 
direct opus vântului. 
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Curentii din direcţiile 5—7 mai au avantajul care nu reiese din 
- schiţă, că fac să dea la maximum vântul aparent. Câştigul in vânt este 
din această cauză mai mare decât cel din figură. 

- Curentii din direcția 8 sunt indiferenți desi micşorează viteza pe 
deasupra fundului, deoarece fac să dea vântul apareni ceea ce compen- 
sează pierderea de viteză. 

Când curentul este din direcţiile 1-—8 se va guverna cu vant cái 
mai strâns pentru a primi curentul pe cât se poate cu bordul de sub 


Fig. 638 


vânt. Dacă vântul se strânge mai putin, acelaș curent ar impinge barca 
sub vânt devenind nefavorabil. In celelalte cazuıi si mai ales când cu- 
rentul impinge sub vânt este avantajos a nu strange prea mult vântul. 
In momentul voltelor unii curenți favorabili pot deveni nefavora- 
bili si invers. Astfal curentul A (Fig. 637) este vaforabil când velierul 
este în poziţia I. Dupá.ce a facut volta (II) curentul este defavorabil. 
Ar fi avantajos deci a traversa curentul A cu rnurele la babord. Curen- 
tul. B nefavorabil în poziţia I devine favorabil sau indiferent in po 
zitia II. Este preferabil deci a-l traversa cu murele la tribord. 
Curentii C. C' si C" sunt favorabili, oricare ar fi murele. 
. Curentii D, D', D" sunt totdeauna nefavorabili. 


9. Efectul curenților la vânt larg si vânt din pupa. Fie V (Fig. 
638), un velier mergând cu un din aliurile de mai sus din punctul A 
spre punctul B. Rezultanta R va îi cu atât mai mare cu cât curentul va 
avea o directiune mai apropiată de AB. Curentii de travers Cı, Cs, sunt 
evident nefavorabili. Cel mai nefavorabil curent este C3, care merge 
dela B, cátre A. 

Pe vant slab, unii curenți favorabili pe vânt tare devin nefavora- 
bili. Astfel (Fig. 639), rezultanta vitezei de 1 Nd. a velierului V si a 
vitezei de 5 Nd. a curentului C, nu va putea trece prin AB, ci va trece 
peste stâncile D. Dacă viteza velierului ar fi mai mare el ar putea urma 
drumul AB. ajutat de curent. 


379. Urmarea unui drum drept pe curent. Dacă o barcă are curen- 
tul dintr'o direcție oblică cu a drumului, ea va fi derivată de curent. 
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Fig. 639 - Fig. 640 


"Dacă barca merge către o navû sau un punct de pe coastă şi dacă 
se menţine capul continuu pe acets punct, barca va parcurge un drum 
curb, descriind ceeace se cheamă curba câinelui. Urmând această curbă 
s'a; putea să fie imposibil a ajunge în punctul voit, dacă curentul pe 
care-l va avea în cele din urmă drept din prova este mai puternic decât 
viteza bărcii. Pentru a ajunge în mod sigur în acel punct se va guverna 
astiel încât să se vadă punctul proectat pe acelaş punct al coastei, a 
urma adică un aliniament. Aliniamentul trebue observat tot timpul de- 
oarece de regulă curentul nu are aceiaşi forţă pe tot drumul. 

380. Evitarea unui pericol. Pentru a vedea dacă se poate evita un 
pericol oarecare (spre exemplu o navă ancorată) se vizează tot tim- 
pul un obiect in prova navei ce se voeste a evita. Dacă obiectul vizat 
(in Fig. 640 copacul P) se deschide, adicá pare a se indepárta de nava 
de evitat, barca va trece în prova navei. In caz contrariu barca nu 
poate evita pericolul si trebue să treacă prin. pupa lui sau să facă o 
voltă. i 

381. Traversarea barei unui fluviu. Barele fluviilor si intrările por- 
turilor spatioase cu mişcări ample de maree sunt foarte periculoase 
când un vânt tare bate in sens contrariu curentului, cele două forte opu- 
se dând loc la brizanti și vártejuri cu atât mai periculoase cu cât fundul 
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este mai mic. Intrarea nu trebue încercată in astiel de împrejurări, de- 
cât dacă barca dispune de o viteză suficientă pentru a traversa repede 
zona periculoasă. În caz contrariu este bine să se aştepte până ce cu- 
rentul îşi schimbă direcția sau scade în intensitate, cu atât mai muit 
cu cât o barcă odată pătrunsă în zona vârtejurilor si brizantilor, nu va 
putea întoarce decât cu mari riscuri de răsturnare. 


AVARIILE BĂRCILOR CU RAME ŞI VELE 


382. Avarii la corpul bărcii. Bărcile din lemn pot pluti de multe 
ori chiar cu o gaură de apă. In cazuri extreme este necesar a ușura 
ambarcatiunea aruncând peste bord obiecte grele si inutile. Din aceste 
motive întoarcerea bărcilor avariate la bord se poate face in majori- 
tatea cazurilor cu mijlocele proprii si numi în cazuri foarte grave va 
fi necesar a le pune pe uscat. Imediat ce barca avariată este sub pa- 
lancuri, se dau dela bord braţe false la pupa și la prova pentru a o asi- 
eura contra scufundării, după care se ridică puţin desupra apei, se go: 
leste de apă si se pune la post. 

Pentru a putea repara în bune condițiuni barca este foarte impor- 
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iani ca sejul de barcă să se asigure înainte de a.pleca dela bord de 
existența sculelor de marangozie si velărie ce trebuesc să facă parte 
din inventarul bărcii. 

Dacă barca se găseşte la oarecare distanță de navă prima grijă a 
armamentului va fi astuparea găurii de apă. O gaură de apă de dimen- 
siuni mici se poate astupa uşor cu puţină stupă. O gaură mai mare se 
poate astupa cu vele, haine, covorul sau tapetul bărcii, etc. Eventual se 
poate improviza dint'o velă un paet Makarov. Dacă sunt şi alte bărci 
“prin apropiere, două bărci vor acosta barca avariată încingând-o cu 
narame trecute pe sub chilă, iar a treia va remorca întregul sistem. 

Odată ajunsă la bord, dacă nu poate fi ridicată imediat barca ava- 
riată poate fi încinsă cu parâme si legată la lanţul ancorei. 

Dacă într'o barcă cu vele se produce o gaură de apă, velele trebu- 
esc lăsate imediat pentru a evita răsturnarea. ۱ 

383. Avarii la grement. La ruperea unui sart, barca schimbă mu- 
rele si inlocueste sartul rupt cu o manevră de rezervă, sau îl repară 
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dacă aceasta este posibil. Ruperea unui strai trebue reparată imediat, 
deoarece poate avea drept consecințe ruperea arborelui. La ruperea 
unei scote se vine în vânt si se repară avaria. 
^ In cazul unei avarii la arbori sau vergi trebue să se întărească. ar- 
borele sau verga crăpată cu ajutorul unei legături cum se vede in Fig. 
641, dupà mijloacele de care se dispune si gravitatea ۰ 

384. Avarii de cârmă. Dacă: cârma este scoasă din serviciu, se va 
căuta a improviza o altă cârmă dintro rama de rezervă. Până la pu- 
nerea ei la post se va guverna cu velele și schimbând greutăţi din pro- 
va la pupa, (deplasând oamenii). 
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CAPITOLUL XI 


CURSE DE BĂRCI 


CURSE CU RAME .. 
385. Orgnizarea cursei. Pentru o bună organizare a cursei se 
constitue deobicei o „Comisie de Concursuri“ prezentată de, secund. 
Comisia de concursuri. Comisia de concursuri trebue să strângă ia 
jurul ei pe titi cei direct, interesaţi la concursuri și toate compeuntele. 
Compunerea sa trebue sa fie deci : 
Presedinte : Secundul navei. 
Ofiterul cu manevrele. 
Ofiterul cu sporturile. 
Membri: Botmanul. 
Sefii barcilor de concurs. 
Alţi ofiţeri sau cartnici competenti. 
Atributiunile comisiei trebue să fie ۵۰ 
— alegerea şefilor de barcă ; 
— alegerea amamentelor ; 
— dirijarea şi supravegherea antrenamentului ; 
> pregátirea bárcilor. 
386. Şeful de barcă si armamentul. 


Seful de barcă. Un bun şei de barcă este indispensabil succesului 
și alegerea sa trebue să fie făcută cu grijă. 

EI trebue să fie capabil să stăpânească şi să antreneze armamen- 
tul. Nu este numai decât necesar să fie dotat cu o voce excepţională. 
Multi oameni dotati cu o energie liniştită reusesc foarte bine să stă- 
pânească armamentul şi să-l faca să dea tot efortul de care este in 
stare. In timpul cursei şeful. de barcă nu trebue să dea cadente | cu 
mişcări violente înainte şi înapoi, ale trunchiului, care micşorează vi- 
iza bărcii : este suficient a: da cadenta cu o mişcare ușoară a mâinii 
sau a capului. 

Armamentul. La alegerea armmentului s» va tine tv cá schim- 
barea unui singur om în cursul antrenamentului poate avea rezultate 
foarte defavorabile. 

Pentru a câştiga la concursuri armamentul trebue să posede. rezis- 
tentá. tenacitate, forţă corporală si un bun stil. 

Oamenii trbue să fi sănătoși si cu suflet. 


Intírirea muschilor nu se poate obţine decât printrun antrena- 
ment zilnic, exerciţii sportive si o hrană indestulatoare. . 

Nu trebue să se creadă cá un armament compus numai din oa- 
meni grei, înalţi și puternici este cel mai bun. Ramarea este şi o ches- 
tiune de nerv care se poate găsi şi la oameni slabi, dar sănătoşi si echi- 
librati. Taes 

La alegerea oamenilor trebue să se tind seama că foștii pescari nu 
se pot desbăra repede de ramarea pescărească si dacă sunt amestecați 
cu. oameni care au învățat ramarea in marină se va strica stilul intre- 
gii bărci. ۱ 

387. Antrenamentul. Antrenamentul trebue sá fie zilnic si chiar pe 
timp ráu. Este preferabil pentru stimulare, a face din cánd in cánd un 
concurs al navei, dând un handicap ۰ 

In zilele în care vremea nu permite ramarea se va continua an- 
trenamentul cu exerciţii fizice. Oamenii fără aptitudini fizice, trebuesc 
eliminaţi din vreme. 

In ultimele zile, înainte de curse, pentru menajarea forțelor este 
ibne ca oamenii din armament să se abţină dela alcool, țigări si ex- 
cese de orice fel. 

338. Cursa. Barcie se aliniază pe linia de plecare având grijă, 
mai ales pe vânt şi curent, să nu fie necesară o prea lungă întrebuin- 
lare a ramelor pentru îmbunătăţirea poziţiei, pentru a nu uza înainte 
de vreme forțele armamentului. ۱ 

Ramele se armeazá cu un moment înaintea plecării. Plecarea se 
dá deobicei printr'un.foc de pistol sau rachetă, sau prin scoborirea unui 
pavilion, după care se începe imediat ramarea. 

. O plecare bună est o condiție importantă a succesului. : 

Nu este indicat ca armamentul sá-si consume toatá energia dela 
inceput. După circa 20 lovituri de ramă, este bine să se ia o cadență . 
mai lentă rezervând toate forțele pentru ultima parte a parcursului. 

Șeful de barcă trebue să aibă tot timpul ochii pe punctul de des- 
tinatie, intrebuintand cât mai puţină cârmă pentru a nu micşora viteva 
bărcii. 

Dacă întorcerea se face la o geamandură ea trebue să- fie dublată 
cât mai stráns. 

După trecerea liniei de sosire se comandă „Sus ramele“. 


CURSE CU VELE 


389. Consideratiuni generale. Manevra barcii cu vele face parte 
din pregătirea profesională a ofițerului de marină. Ea permite desvol- 
larea cunoştinţelor căpătate la bordul navelor şcoală. Practica acestor 
fel de manevre presupune o bună cunoaștere şi folosire a cuvântului 
curentului şi mării si cere o rezolvare rapidă şi exactă a oricărei pro- 
bleme care se pune. Intálnirea cu un concurent arată dacă calitățile. şi 
defectele bărcii au fost studiate si folosite sau înlăturate. Velele con- 
tribue deci la formarea, desvoltarea, menţinerea spiritului marináresc 
și a calităţilor profesionale ale echipajelor. 

Cursa este o luptă şi ca atare seful si armamentul trebue să lupte 
din tot sufletul și cu voința fermă de a învinge. 

390. Pregătirea pentru concursuri. Pregătirea pentru concursuri 
se referă la antrenamentul pofesional si pregătirea bărcii. Inainte de 
plecare este bine să se recunoască punctul de plecare și parcursul. 
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Acesta: trebue să fie studiat, cât se poate de bine în special din punct 
de vedere al curentilor. = 

Barca trebue să fie perfect echilibrată, arborii aşezaţi verticali şi 
dacă joacă in etambreurile lor, trebue să fie fixati cu mici bucăţi de 
piele. Poziţia exactă a velelor trebue astfel aleasă încât să nu se stin- 
gherească reciproc. 

Pentru vela mare trebue aleasă pânză cât mai groasă deoarece nu 
face cute si este mai putin sensibilă la intemperii. Pânza velelor din | 
prova trebue să fie din contră, cât mai subțire. 

391. Regulamentul curselor. i 

Scopul acestui paragraf este de a lămuri câteva noțiuni care nu 
se întâlnesc sau sunt diferite de acelea ale Regulamentului Interna- 
tional pentru evitarea  abordajelor. 


Fig. 644 Fig. 643 


1. Angajare. Drum liber. Două bărci care urmează acelaş drum 
sunt angajate atunci când o schimbare de drum a uneia din ele implică 
un ^ de abordaj. In orice altă situație ele au drum liber (Fig. 642 I 
si II). 

2. Depăşirea. O barcă depășește pe alta atunci când ambele fiind 
in acelaş drum, cea din urmă care avea drum liber se apropie de cea 
din cap așa ca curbele lor de girajie să se taie (Fig. 642 II). Situaţia 
nu se schimbă decât atunci când ambele au drum liber (adică s'au de- 
pártat lateral, sau una ori alta a trecut în cap). 

3. Prioritatea la menţinerea drumului. Trebue să evite : 

— cel cu vânt larg pe cel cu vânt strâns ; 

— cel din vânt pe cel de sub vânt; 

— cel cu murele la tribord pe cel cu murele la babord. 


Barca care are prioritate nu trebue să-şi schimbe drumul, dar nu 
trebue să impiedece pe cea care evită. 
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4.4. Prioritatea: in-timpul volte: în vant. Este interzis a face volta in 
vânt dacă se riscă un abordaj, înainte de a avea; velele pline. Dacă o 
barcă face aceasta ea este descalificată (Fig. 643). 

„5, Prioritatea la, dublarea geamandurilor. Dacă două bărci sunt an- 
gajate. la dublarea unei geamanduri sau la evitarea unui pericol, cea 


NU 


Fig. 646 
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din exterior trebue să lase la cerere Spaţiu. sujicient celei din interior, 
oricare ar fi poziția lor fata de vân! (Fig. 644). Barca dinăuntru nu 
trebue însă să încerce o depăşire când cea dinafara a ajuns la geaman- - 
dură sau a schimbat deja de drum (Fig. 645). 

Când două bărci au murele în acelaş bord si barca de sub vant nu 
poate evita un pericol fárá-a face volta în vânt si nu o poate face fără 
pericol de abordaj, barca din vânt trebue să facá loc la cerere (Fig. - 
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646). Daca însa este vorba de o geamandura barca de “sub” vant i 


poate cere să i se lase loc liber. à 


392. Sfaturi practice. O bună cunoaștere a conditiunilor aero, si hi- 
drcdinamice este indispensabila concurentului la . curse. . Ele. Sunt 
(Fig. 647). | 

O ambarcatiune in mars produce un val în prova, unul in pupa, 
siaj s: vártejuri de aer şi apă in pupa sa. In consecință o barcă B na- 
vigánd in pupa babord a bárcii. À va avea veleie mascate, va suporta 
efectul valurilor din prova si pupa si efectul vârtejurilor de aer si apà 


O barcă venind exact din pupa va suferi si efectul siajului ambarcatiunii 
din prova. : ; 
Când două bărci sunt apropiate (Fig. 648) cea de sub vânt este 
avantajată din cauza curentului de aer respins de vele care jenează pe 
concurent. Avantajul se menţine până ce cele două bărci sunt cu pro- 
va pe aceiași linie. 
O barcă care concură la curse trebue să fie dotată cu binoclu, con- 
tor, planul parcursului şi Regulamentul curselor. 
Supravegherea vântului după pavilion si suprafata apei este una 
din atributiunile cele mai importante ale șefului de barcă. x 
Rajalele sau grenurile din direcția vântului dau impresia că vântui 
dă (Fig. 649). Pe apă insă ele se lărgesc, radical, distingându-se v 
parte in care vântul dă si o parte in care vântul refuză (Fig. 650). Barca 
manevrează, după poziţia in care se află fata de ralalá, ca in figură. 
Pe vânt tare ambarcatiunile mai mici merg cel mai bine pe. vânt 
de forța 2, cele mai mari pe, forţa 4. ey 


393. Plecarea. O buna plecare este in generai indispensabili suc- 
cesului. Pentru aceasta este bine să se studieze din timp si la fata lo- 
cului conditiunile plecáii. Dacă se dispune de timp se va face Si o re- 
petitie-a plecării. La bordul navelor, exercițiile de plecare-se vor. face 
de câte ori este posibil, având in vedere că o bună plecare este funcție 
de exercițiu şi experienţă. noc cU. 
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Putin înaintea plecării ambarca{iunea trebue să se găsească la 
start, fără a-l depăşi ceea ce i-ar aduce o rechemare. 

Este de foarte mare importanţă ca timp de câteva minute înainte 
de plecare un om din armament să anunţe cu contorul minutele și cu 
două minute înainte de plecare secundele care mai rămân. 


intarirea Vantulu 


0 


vânt adevarat 
Vantul intárindusse (refus 
c ză) barca capătă impresia 
^. Vant că vântul dă. 


Vileza Aparent 
Ambar 
tiem 
e 
Fig. 649 


. Trebue să se tind seamă că la plecare nu este suficient a trece pri- 
mul linia de start, ci aceasta trebue să se facă şi în plină viteză si in 
avantaj fata de ceilalți concurenţi. 


E 


a 1 Vântul refuză 


E 2 2 Vântul dă 
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394. Plecarea cu vânt travers pe linia de start. (Fig. 651). Cel mai 
bine este a se pleca cát mai spre geamandura din dreapta. Dacă nu 
este posibil se va trece imediat în stânga celorlalte bărci pentru a le 
jena cu curentul respins de velele proprii (Fig. 652). ee 

395. Plecarea cu vant strâns (Fic. 653). In acest caz este bine a 
pleca cu murele la tribord cát mai aproape de geamandura din stánga 
pentru a obliga bărcile concurente cu murele la babord sa evite. Puţ.n 
după trecerea liniei de start se schimbă murele pentru a masca pe cei- 
lalti. concurenți. ۱ ; A ae 


336 


£f 


Plecare cu vânt strâns Fie. 653 . 
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396. Plecarea cu vânt travers (Fig. 654, 655). In general plecarea 
spre geamandura din vânt este cea mai recomandabilă. Se va evita 
a pleca cu vânt larg sau din pupa, deoarece barca ar fi silită să 
facă mai târziu o voltă in vânt ceea ce înseamnă o mare pierdere de 
distanță. Modul de plecare recomandat mai sus are avantajul de a putea 
folosi cu succes regulile de drum. 

397. Plecarea cu vânt larg (Fig. 656). Se face în vânt imediat lân- 
gă geamandură sau destul de departe sub vântul celorlalţi. 

Plecarea cu vântul din pupa. Se va avea grijă a nu îi mascat 
de concurentul din spate. Vela mare se întinde în bordul în care se va 


Fig. 657 


intoarce la prima geamandură. Pe drum se va căuta înainte de toate 
a ajunge la geamandură înăuntru. 

358. Tactica curselor. Mijloacele principale de luptă la curse 
sunt: a fine concurentul in siaj, a-l masca sau a-l deranja cu ejectul 
curentului de aer respins. Mascarea este deosebit de eficace pe vânt 
strâns si vânt din pupa. Pe vânt din pupa efectul mascării se întinde 
pe o distanță de circa 5 lungimi de arbore, iar la vânt strâns pe o 
distanță de circa o jumătate de lungime de arbore. Abilitatea sefului 
de barcă constă : concurentul odată mascat a-l tine in această pozi- 
tie cât mai mult timp posibil. 

339. Navigatia in volte. Bărcile navelor de război pierd la fiecare 
voltă relativ mult teren. Din acest motiv este bine a face bordee cât mai 
lungi, având grijă ca ultima geamandura de dublat sa se alle sub vânt. 

In timpul cursei șeful de barcă își concentrează atenţia asupra 
velelor şi vântului. Supravegherea celorlalți concurenți se incredin- 
țează unui alt membru al armamentului. La yachturi în special se pot 
observa foarte de vreme indiciile de săritura vântului supraveghind 
continuu flocul. 

Un concurent care ajunge din urmă trebue ţinut in siaj sau in 
relevmentul vântului adevărat. Dacă depăşeşte acest relevment se va 
căuta a-l impiedeca abătând puţin sub vânt pentru a mări viteza. Dacă 
concurentul încearcă să depășească în vânt se va strânge cât mai 
bine vântul. : 

Deoarece o barcă poate respecta cat mai bine prescriptiunile teh- 
nice atunci când navigă izolat, când două bărci is! dispută întâietatea 
o a treia o poate lua înainte la amândouă. In concluzie toti adversarii 
trebuesc supravegheați in deapoape fara a pierde din vedere nici unul 
din procedeele pe care le întrebuințează. 

Dacă barca se află cu murele la Td. şi este în pericol de a îi de- 
păşită de un concurent aflat în vânt se vine din timp cu murele la 
hd. pentru a-l putea masca schimbând apoi din nou murele la Td. (Fig. 
657). ; 


s 
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400. Dublarea geamandurilor. Dublarea geamandurilor, daca ru 
se face corect face să se piardă un timp preţios. Din acest motiv este 
bine să se facă exerciţii dese înaintea cuncursului. Nu este bine a se 
dubla geamandura prea de aproape, ci trebue să se vie la oarecare dis- 
tanjá de ea asa fel ca să se teacă la o mică distanță numai după dub- 
lare şi cu vânt stráns (Fig. 658). Pe curent spaţiul trebue să fie mai 
mare pentru a nu ji derivat peste geamandur d. 

Dacă mai multi concurenţi sunt apropiați de geamandurá, dubla- 
rea nu trebue făcută ca in Fig. 659 I ci ca la il. Trecerea in interior 
trebue să se facă numai cu puţin timp înainte de a ajunge la gea- 
mandură, deoarece în caz contrariu adversarul poate face manevra 


din Fig. 659-III. 
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401. Manevra cu vânt larg. Ambarcaţiunile grele isi menţin dru- 
mul. Yachturile ardente, pe vânt cu raiale vin în vânt pentru a-l folosi 
mai bine. 

Bărcile trebue să fie pe cát posibil la chilă dreaptă putin lestate 


la pupa. 
Yachturile cu derivor scoboará derivorul atât cât este necesar pen- 


bu a nu fi derivate. 

Manevra de dublare a geamandurilor se vede în Fig. 660. 

402. Manevra cu vânt din pupa. La aceasta aliură trebue să se itr 
tindă o cât mai mare suprafaţă de velă. Dacă ambarcatiunea dispune 
de un spinaker, acesta trebue întrebuințat cât mai frecvent si cát mai 
repede. La întinderea spinakerului şcota sa trebue manevrată cu mare 
atenţie pentru a nu jena celelalte vele cu curentul respins. 

A trece sub vnâtul concurentului nu este de nici un folos deoa- 
rece acesta poate masca (Fig. 661 sus). Dacă însă barca esie mult. 
în vânt, aşa că tebue să schimbe murele pentru atingerea reperului 
următor, se poate ajunge în poziţie favorabilă trecând sub vânt prin 
pupa concurenţilor (Fig. 661 ios). 


CAPITOLUL XII 


MANEVRA SALUPELOR SI BARCILOR CU MOTOR 


403. Generalitati. Salupele în serviciul navelor sunt cu o singuràá' 
elice şi dotate cu un motor cu explozie sau Diesel. Pasul elicelor este 
în mod normal la dreapta. In consecință, la marş înapoi pupa vine la 
stânga. 

Pentru a acosta o barcă cu motor aceasta trebue prezentată pe v 
linie AS care trece putin inaintea punctului de acostare si face cu nava 
sau cheul un unghiu de prezentare. Fig. 661 a). In momentul convenabil 


À. Stop maşina! 

B. Maşina înapoi caută să 
scoată pupa deci cârma 
Banda stânga ! 


Fig. 661 a 


trebue să se pună cârma astfel ca salupa să vie cu camera bărcii la 
înălțimea scării s cat mai aproape de aceasta. 
„404. Comenzi. Comenzile întrebuințate în șalupa sunt următoarele: 
— Incet înainte (înapoi) ! 
— Jumătate înainte (înapoi) ! 
— Pe drum înainte (înapoi) ۱ 
— Stop! 
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Comenzile cari nu sunt referitoare la maşini sunt la fel cu-cele in- 
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irebuintate de celelalte bărci. 
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g Fig. 663 


Fig. 664 l = Fig. 665 


. 405. Acostarea cu tribordul. (Fig. 661). Acostând cu tribordul, la 
marș înapoi, pupa salupei va avea tendinţa de a legi in afară. In con- 
secin{a : 
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1. Unghiul de prezentare a trebue să fie relativ mic si cu atât mat 
- mic cu cât efectul elicei salupei respective este mai puternic. 
2. Se stopează la cirea două lungimi de şalupă (sau mai puţin) 
şi se pune cârma banda stânga pentru ca pupa să vie la dreapta cu 
„tot efectul contrar al elicei. 
3. Mașina se pune înapoi încet şi numai atunci când giratia a in- 
` ceput deja. E 
| 406. Acostarea cu babordul. (Fig. 662). Manevra este ajutată de 
fectul elicei la marş înapoi. In consecinţă : 
1. Se reduce viteza. 
2. Unghiul a este cu atât mai redus cu cât viteza este mai mică. 
3. Maşina se stopează la 1—2 lungimi de scară, distanța fiind 
cu atât mai mare cu cât viteza este mai mare. 
4. Se pune inapoi şi cârma uşor la dreapta cu un moment mai 
inainte ca şalupa să ajungă cu camera la scară. 
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9. Se stopează masina în momentul când şaiupa s'a oprit. 

407. Acostarea la o navă ancorată cu prova in vânt. (Fig. 663). 
Salupa vine paralel cu nava la o lungime de cange, cu viteza redusă la 
atât cât este necesar pentru a guverna fără a ambarda. Salupa nu sto- 
pează decât după ce s'a dat un braţ fals dela prova navei. 

Pentru ca şalupa să nu intre sub scară (Fig. 664) ceea ce poate 
duce la avarii şi pierderi de persoane, mai ales pe curent se remorchez- 
ză convenabil barbeta, cârma si mașinile (Fig. 565). 

408. Acostarea la. o navă ambosată cu pupa în vânt. (Fig. 666). 
Salupa vine paralel cu nava, cu vânt din pupa, la o lungime de cange 

— de scară. Se pune maşina înapoi putin înainte de a primi un brat fals 

“la pupa. 

~ 409. Acostarea la o navă ancorată cu curent din prova. Salupa se 
preznită ca si în eazurile precedente și primește un brat fals din prova. 

„Viteza salupei va trebui să fie ceva mai mare decât a curentului pentru 
a putea guverna. Când s'a luat volta braţului fals se stopează, sau se 


micorează viteza sub aceca a curentului, pentru a putea guverna și se 


lasă curentul să acosteze ambarcatiunea la scară. 
410. Acostarea la o navă ambosa 


ta cu curentul din pupa. Dacă 
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Fig. 668 


„este posibil se va acosta la pupa navei, adică cu prova in curent, Dacă - 
acasta nu este posibil se vine ctt curentul cât mai exact din pupa = se 


așteaptă a primi un brat fals din pupa 


